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ПромышленныЙ ТРАНСПОРТ; Нормативные документы; СНиП; ТЕХНИЧЕСКОЕ РЕГУЛИРОВАНИЕ; актуализация; гармонизация; международная стандартизация

Объектом исследования является СНиП 2.05.07 «Промышленный транспорт», введенный в действие в 1991 г. За прошедшие годы объект нормирования претерпел существенные изменения в плане модернизации. Реформа сферы технического регулирования подразумевает пересмотр и внесение соответствующих изменений в нормативные документы.
Цель работы – обосновать целесообразность актуализации СНиП и возможность в той или иной степени использования европейских или международных стандартов; дать оценку экономической или социальной эффективности современной переработки нормативов по проектированию и строительству.

Выполнен анализ объекта нормирования; выделены приоритетные направления разработки СНиП; определены современные положения действующих сводов правил, строительных норм и других нормативных документов в области проектирования и строительства; обоснована степень использования международных стандартов.

ВВЕДЕНИЕ

Транспорт – это не только важнейший компонент продуктивной инфраструктуры, самостоятельная отрасль экономики страны и мирового хозяйства в целом, но инструмент государственной политики. Надежная и эффективная работа транспортного комплекса обеспечивает территориальное и экономическое единство страны, развитие и углубление межрегиональных  связей, формирование полноценного рынка и освоение природных богатств. 

В России с её огромной территорией именно транспорт объединяет в единый комплекс буквально все отрасли экономики и социальные структуры.

Для эффективного функционирования транспорта необходимо проведение мероприятий по внедрению новых типов транспортных средств, совершенствованию структуры парка подвижного состава и углублению его специализации, развитию сети и постоянных устройств станций, портов, аэродромов, расширению использования прогрессивных технологий перевозок. Этим обуславливается необходимость внесения изменений в нормативные документы, регламентирующие деятельность транспорта на всех этапах проектирования, модернизации, реконструкции и нового строительства.

В послании Федеральному Собранию 11 ноября 2009 г. Президент РФ Дмитрий Медведев определил задачи гармонизации российского и европейского законодательства в области строительства: 

«Перевести технологии и стоимость строительства дорог и других объектов в соответствие с общепринятыми международными стандартами.

Нужно, кстати, рассмотреть и возможность использования соответствующих норм Евросоюза для более быстрой разработки наших регламентов строительства. Очень долго мы это делаем».

Распоряжением Правительства Российской Федерации от 21 июня 2010 г. №1047-р в перечень национальных стандартов и сводов правил, в результате применения которых на обязательной основе обеспечивается соблюдение требований Федерального закона «Технический регламент о безопасности зданий и сооружений» включен СНиП «Промышленный транспорт». 

Необходимость актуализации СНиП «Промышленный транспорт» обусловлена, во-первых, сроком давности его разработки (около 20 лет), во-вторых, произошедшими реформами в области транспорта, прежде всего железнодорожного, на этапе становления рыночных отношений и функционирования предприятий различных форм собственности.

Если в промышленно развитых районах европейской части страны основные задачи развития производственной базы транспорта заключаются в повышении технического уровня существующей магистральной и местной транспортной сети, то в северных и восточных районах страны, наряду с улучшением технического оснащения существующей сети, предстоит продолжить строительство опорных магистралей и развитие сети предприятий промышленного железнодорожного транспорта.

Основным инструментом привлечения внебюджетных инвестиций к реализации крупных инвестиционных проектов является институт государственно-частного партнёрства. Государственно-частное партнёрство уже стало одним из главных инструментов государственного управления в мире, выбор же именно государственно-частного партнёрства для транспортной сферы определяется двумя обстоятельствами:

- большинство транспортных проектов имеют большое социально-экономическое значение, однако само по себе это не вызывает особой заинтересованности у потенциальных частных инвесторов;

- транспортная инфраструктура – капиталоёмкая отрасль. В связи с этим финансирование первоначального этапа обходится в довольно значительные суммы.

Выгоды частных инвесторов и операторов заключаются в том, что в рамках государственно-частного партнёрства государство принимает на себя определенную часть затрат, рисков, а также имеющийся административный ресурс для повышения привлекательности соответствующего проекта для негосударственного участника.

Организация деятельности промышленного транспорта, при определённых обстоятельствах, может также относиться к сфере государственно-частного партнёрства. Этот вид сотрудничества государства и бизнеса может и должен найти своё применение в вопросах создания и развития  транспорта, в первую очередь, в районах северного Урала, Сибири и Дальнего Востока. В частности, принципы государственно-частного партнёрства заложены в основу разработанного и реализуемого в настоящее время инвестиционного проекта «Комплексное развитие Южной Якутии».

Развитие инфраструктуры железнодорожного транспорта в климатически сложных для освоения районах страны не может производиться иначе, как путём создания инфраструктур промышленного железнодорожного транспорта, переводимого впоследствии в категорию железнодорожного транспорта общего пользования. 

Особое значение при совершенствовании транспортной технологии имеет выбор вида промышленного транспорта и взаимодействие различных его видов. Наиболее целесообразно использовать железнодорожный транспорт в сочетании с автомобильным и автомобильный с конвейерным. Повышение экономичности работы железнодорожного транспорта достигается за счёт слияния технологических, транспортных и информационных потоков. Большой эффект достигается также при внедрении новых способов транспортирования грузов, например, угля в виде пульпы с разгрузкой по трубопроводам с насосами.

На металлургических предприятиях для технологических перевозок целесообразно использовать автомобильный транспорт, в том числе портальные автомобили, автошлаковозы, автопоезда с П-образной рамой, самоходные тележки, вилочные погрузчики с вагонетками грузоподъёмностью 5-40 т, одноосные тягачи с одноосным прицепом и т.д. Внедрение таких транспортных средств позволяет сократить затраты на перемещение грузов в 1,5-2 раза.

В разрабатываемом СНиПе «Промышленный транспорт» определяются приоритетные направления развития промышленного транспорта. При этом особое внимание уделяется внедрению энергосберегающих технологий и экологическим вопросам, обосновывается целесообразность и необходимость использования европейских и международных стандартов, определяется степень расхождения с другими СНиП и национальными нормативными документами.

В настоящее время более половины перевозимых грузов попадает под определение «контейнеропригодных». Основная их часть зарождается на путях транспорта необщего пользования и с большой долей достоверности может быть отнесена к области промышленного транспорта.

В СНиП введены новые разделы, касающиеся организации контейнерных перевозок, учета требований пожарной безопасности, значительно расширен и актуализирован параграф по охране окружающей среды.

Формируемые разделы по каждому из видов промышленного транспорта согласовываются со специалистами профильных организаций и доступны на предмет внесения соответствующих дополнений и корректировок.

1. ОБОСНОВАНИЕ ЦЕЛЕСООБРАЗНОСТИ АКТУАЛИЗАЦИИ СНИП

Пересмотр требований СНиП выполняется с целью гармонизации их с действующими нормативными документами, а также с учетом внедрения в практику проектирования и строительства принципиально новых технологий, нового сформировавшегося экономического уклада в экономике России.

Пересмотр СНиПов стал возможен в связи с принятием Федерального закона от 01.05.2007 г. № 65-ФЗ «О внесении изменений в Федеральный закон «О техническом регулировании».

Этим Законом дано право федеральным органам исполнительной власти в пределах своих полномочий вносить в установленном порядке изменения в нормативные документы, применяемые до дня вступления в силу соответствующих технических регламентов.

Необходимость внесения изменений и дополнений в действующие строительные нормы и правила вызвана следующими причинами:

– приведением ряда положений строительных норм и правил в соответствие с новыми требованиями Градостроительного и Жилищного кодексов Российской Федерации, Федерального закона «О техническом регулировании»;

– решением вопросов, возникающих перед проектными и строительными организациями, в связи с появлением тех или иных новых расчетных, конструктивных и объемно-планировочных решений;

– учетом результатов исследований, отечественного и зарубежного опыта строительства, необходимостью в некоторых случаях гармонизации СНиПов с международными техническими нормами

– интенсивным развитием техники и технологии строительства;

– появлением новых строительных материалов, оборудования и технологий;

– устранением ошибок и неоднозначности толкований, приведением устаревших положений СНиП в соответствие с современными условиями, рыночным характером отношений в строительной отрасли.

– в ряде случаев использования терминологии и основных положений в соответствии с европейскими нормативными документами.

Система технического регулирования в строительстве, работавшая в СССР, служила эталоном для соответствующих национальных систем многих стран мира. В XXI веке российские СНИПы и ГОСТы, долгие годы не обновлявшиеся, во многом утратили актуальность, и теперь, чтобы привести их в соответствие с современными реалиями, руководство нашей страны собирается, в свою очередь, взять за образец западные техрегламенты.

Новый ФЗ «Технический регламент о безопасности зданий и сооружений» имеет важное концептуальное значение – делает легитимной дальнейшую работу по подготовке детальных стандартов, норм и правил строительства, их гармонизации с мировыми требованиями. При этом многие из них будут заимствоваться: «Международные стандарты должны использоваться полностью или частично в качестве основы для разработки проектов технических регламентов, за исключением случаев, если такое использование признано невозможным вследствие климатических и географических особенностей РФ, технических и (или) технологических особенностей или на иных основаниях. Национальные стандарты могут использоваться полностью или частично в качестве основы для разработки проектов технических регламентов». Кроме того должны учитываться социально-экономические условия.

К зарубежному опыту нужно подходить избирательно, заимствуя из него только отдельные элементы

При пересмотре СНиП 2.05.07–91 «Промышленный транспорт» необходимо учитывать те особенности, которые вызваны принадлежностью предмета нормирования двум областям технического регулирования: на транспорте и в строительстве. В целях решения обозначенного круга вопросов необходим анализ принципов регулирования в обеих областях.
1.1
ОСНОВНЫЕ НАПРАВЛЕНИЯ РАЗВИТИЯ ЗАКОНОДАТЕЛЬСТВА В ОБЛАСТИ ТЕХНИЧЕСКОГО РЕГУЛИРОВАНИЯ

Законодательство в области технического регулирования
Федеральный закон от 27 декабря 2002 г. № 184-ФЗ «О техническом регулировании» (далее – Закон «О техническом регулировании») является основополагающим и базовым нормативным правовым актом в реформе технического регулирования. Данный закон устанавливает основные принципы технического регулирования и является основным системообразующим элементом законодательства Российской Федерации в области технического регулирования.
Этот закон закладывает основы радикальной перестройки системы, которая потенциально может существенно снизить издержки, связанные с подтверждением соответствия обязательным требованиям и контроля за соблюдением таких требований.

Реформа сферы технического регулирования была необходимой в силу следующих существенных недостатков старой системы.

– Громоздкость, противоречивость и непрозрачность. Обязательные требования к продукции, процессам производства и т.п. установлены многочисленными нормативными актами;

– Избыточный охват. Основным способом подтверждения соответствия товаров (работ, услуг) обязательным требованиям является обязательная сертификация. Несмотря на постепенное сокращение номенклатуры товаров, подлежащих обязательной сертификации, этот список оставался чрезмерно велик и охватывал более 60% товарной номенклатуры;

– Низкое качество стандартов. Стандарты в значительной степени устарели и не соответствуют требованиям науки и технологии и международным стандартам;
– Неэффективность системы контроля. Столь широкий охват системой обязательной сертификации приводил к тому, что система явно не справлялась с возложенными на нее задачами.
Закон «О техническом регулировании» заложил базу для решения многих из этих проблем. Более того, предполагается, что реформа технического регулирования в Российской Федерации будет иметь значительный эффект для экономического роста России в целом.

Статья 2 Закона «О техническом регулировании» определяет понятие «техническое регулирование» как правовое регулирование отношений в области установления, применения и исполнения обязательных требований к продукции, процессам производства, эксплуатации, хранения, перевозки, реализации и утилизации, а также в области установления и применения на добровольной основе требований к продукции, процессам производства, эксплуатации, хранения, перевозки, реализации и утилизации, выполнению работ или оказанию услуг и правовое регулирование отношений в области оценки соответствия. Исходя из смысла норм указанной статьи, под объектами технического регулирования следует понимать продукцию, в том числе здания, строения и сооружения, процессы производства, эксплуатации, хранения, перевозки, реализации и утилизации.
Проведение реформы технического регулирования коренным образом  меняет правовые механизмы установления обязательных требований к объектам технического регулирования. Прежде всего, это относится к принципиальному недопущению ведомственного регулирования и ориентированности правового закрепления обязательных требований нормами федеральных законов. Данное положение является прямым указанием в законе. А именно, в соответствии со статьей 2 Закона «О техническом регулировании», устанавливающей основные понятия, технический регламент – это документ, который принят международным договором Российской Федерации, ратифицированным в порядке, установленном законодательством Российской Федерации или федеральным законом, или указом Президента Российской Федерации, или постановлением Правительства Российской Федерации, и устанавливает обязательные для применения и исполнения требования к объектам технического регулирования (продукции, в том числе зданиям, строениям и сооружениям, процессам производства, эксплуатации, хранения, перевозки, реализации и утилизации).

Кроме того, реформа технического регулирования подразумевает пересмотр и внесение соответствующих изменений во все федеральные законы, предметом правового регулирования которых являются отношения в области установления, применения и исполнения обязательных требований к продукции, процессам производства, эксплуатации, хранения, перевозки, реализации и утилизации, а также в области установления и применения на добровольной основе требований к продукции, процессам производства, эксплуатации, хранения, перевозки, реализации и утилизации, выполнению работ или оказанию услуг и правовое регулирование отношений в области оценки соответствия. Также необходимо учесть, что с момента вступления в силу Закона «О техническом регулировании» федеральные органы исполнительной власти вправе издавать в сфере технического регулирования акты только рекомендательного характера, за исключением технического регулирования в отношении оборонной продукции (работ, услуг) и продукции (работ, услуг), сведения о которой составляют государственную тайну.

Цели принятия технических регламентов

Статья 6 Закона «О техническом регулировании» устанавливает закрытый перечень целей принятия технических регламентов:
· защиты жизни или здоровья граждан, имущества физических или юридических лиц, государственного или муниципального имущества;

· охраны окружающей среды, жизни или здоровья животных и растений;
• предупреждения действий, вводящих в заблуждение приобретателей. Принятие технических регламентов в иных целях не допускается.
Положения данной статьи нельзя недооценивать. Данный факт является одним из ключевых критериев формирования системы технических регламентов, так как он предопределяет содержание требований, предъявляемых к объектам технического регулирования.

Требования технических регламентов

Обязательные требования, устанавливаемые техническими регламентами, с учетом степени риска причинения вреда, должны быть минимально необходимыми для обеспечения одиннадцати видов безопасности и условия обеспечения единства измерений. Данные требования могут быть предъявлены только к характеристикам объекта технического регулирования. Предъявление требований к конструкции и исполнению не допускается, за исключением случаев, если из-за отсутствия требований к конструкции и исполнению с учетом степени риска причинения вреда не обеспечивается достижение вышеуказанных целей принятия технического регламента.

Немаловажным является содержание статьи 7 Закона «О техническом регулировании», которая устанавливает что обязательные требования, устанавливаемые техническими регламентами, должны обеспечить одиннадцать видов безопасности и условие единства измерения. В соответствии со статьей 7 Закона «О техническом регулировании», технические регламенты с учетом степени риска причинения вреда устанавливают минимально необходимые требования, обеспечивающие:

1. безопасность излучений;
2. биологическую безопасность;
3. взрывобезопасность;
4. механическую безопасность;
5. пожарную безопасность;
6. промышленную безопасность;
7. термическую безопасность;
8. химическую безопасность;
9. электрическую безопасность;
10. ядерную и радиационную безопасность;
11. электромагнитную совместимость в части обеспечения безопасности работы приборов и оборудования; 

12.  единство измерений.

Данное обстоятельство также можно рассматривать как критерий построения системы технических регламентов.
Требования технических регламентов не могут служить препятствием осуществлению предпринимательской деятельности в большей степени, чем это минимально необходимо для выполнения вышеуказанных целей, являются исчерпывающими, а также имеют прямое действие на всей территории Российской Федерации. Изменения данных требований допускаются только путем внесения изменений и дополнений в соответствующий технический регламент, и при условии соблюдения специальных процедур, установленных Законом «О техническом регулировании».

Обязательные требования к отдельным видам продукции, процессам производства, эксплуатации, хранения, перевозки, реализации и утилизации определяются совокупностью требований общих технических регламентов и специальных технических регламентов.

Виды технических регламентов

Вид технического регламента является одним из установленных законодательством критерием построения системы технических регламентов. Статья 8 Закона «О техническом регулировании» разделяет технические регламенты на общие технические регламенты и специальные технические регламенты.

Общий и специальный уровни системы технических регламентов

Систему технических регламентов можно определить как совокупность нормативных правовых актов, устанавливающих с учетом степени риска причинения вреда обязательные для применения и исполнения требования к объектам технического регулирования, предметы правового регулирования которых выстроены в оптимальную конфигурацию, позволяющую достичь целей их принятия.
Общий уровень технических регламентов будет содержать минимальные требования относительно всех объектов технического регулирования и состоять из семи определенных законом общих технических регламентов.

Общие технические регламенты

Закон устанавливает закрытый перечень вопросов, по которым принимаются общие технические регламенты. Среди которых вопросы:
• безопасной эксплуатации и утилизации машин и оборудования;

· безопасной эксплуатации зданий, строений, сооружений и безопасного использования прилегающих к ним территорий;

· пожарной безопасности;
· биологической безопасности;
· электромагнитной совместимости;
· экологической безопасности;
· ядерной и радиационной безопасности.
Пункт 2 статьи 8 Закона «О техническом регулировании» определяет, что общие технические регламенты, с учетом степени риска причинения вреда, устанавливают минимально необходимые требования, которые обязательны для применения и соблюдения в отношении любых объектов технического регулирования.
Специальный уровень технических регламентов. Данный уровень будет формироваться из специальных технических регламентов, устанавливающих более жесткие требования, обеспечивающие цели принятия технических регламентов, установленные законом, с учетом повышенной степени риска причинения вреда, относительно учтенной общим техническим регламентом.

Второй этап технического регулирования предполагает разработку и актуализацию поддерживающей нормативной базы: стандартов и Сводов правил.

1.2. ОСНОВЫ ТЕХНИЧЕСКОГО РЕГУЛИРОВАНИЯ 

НА ПРОМЫШЛЕННОМ ТРАНСПОРТЕ

Правовой основой технического регулирования на промышленном транспорте являются Конституция Российской Федерации, Федеральный закон от 27 декабря 2002 г. № 184-ФЗ «О техническом регулировании», Федеральный закон от 10 января 2003 г. № 17-ФЗ «О железнодорожном транспорте в Российской Федерации», Федеральный закон от 21 декабря 1994 г. № 69-ФЗ «О пожарной безопасности», Федеральный закон от 21 июня 1997 г. № 16-ФЗ «О промышленной безопасности опасных производственных объектов», Федеральный закон от 21 ноября 1995 г. № 170-ФЗ «Об использования атомной энергии», Федеральный закон от 30 марта 1999 г. № 52-ФЗ «О санитарно-эпидемиологическом благополучии населения», Федеральный закон от 7 июля 2003 г. № 126-ФЗ «О связи», Федеральный закон от 10 января 2002 г. № 7-ФЗ «Об охране окружающей среды», Федеральный закон от 04 мая 1999 г. № 96-ФЗ «Об охране атмосферного воздуха», а также Технические регламенты «О безопасности зданий и сооружений», «О безопасности инфраструктуры железнодорожного транспорта», «О безопасности подвижного состава железнодорожного транспорта».

Сферой реализации является промышленный транспорт Российской Федерации, который включает железнодорожный транспорт необщего пользования колеи 1520 мм и колеи 750 мм, а также технологический железнодорожный транспорт, автомобильный, гидравлический, канатный подвесной и конвейерный транспорт организаций, предназначенный для перемещения товаров на территориях указанных организаций и выполнения начально-конечных операций для собственных нужд указанных организаций.

Система технического регулирования в области промышленного транспорта обеспечивает:

- реализацию национальных интересов в данном виде транспорта;

- снижение риска нанесения железнодорожным транспортом ущерба жизни или здоровья граждан, имуществу физических или юридических лиц, государственному или муниципальному имуществу, окружающей среде, жизни или здоровью животных и растений;

-
приведение существующей нормативной базы в области технического регулирования с соответствие с законодательством.

Основными принципами технического регулирования на всех видах транспорта, включая промышленный, являются:

· конечная ответственность государства за обеспечение уровня эксплуатационной безопасности;

· приоритет безопасности граждан и окружающей среды;

· принципы Федерального закона «О техническом регулировании».

Основные направления обеспечения государственного управления безопасностью на промышленном транспорте

Эксплуатационную безопасность промышленного транспорта можно определить как состояние защищенности жизни и здоровья людей, жизненно важных интересов общества и государства от опасностей и угроз, возникающих в процессе функционирования промышленного транспорта.

Безопасное функционирование такой сложной технико-технологической системы как промышленный транспорт со стороны государства обеспечивается созданием нормативных правовых регуляторов.

Потенциальные опасности и угрозы, исходящие от промышленного транспорта

Жизненно важные интересы общества и государства в сфере промышленного транспорта обеспечиваются осуществлением в необходимых объемах и с достаточным уровнем безопасности перевозок грузов, выполнения погрузочно-разгрузочных работ, перемещением сырья и других операций.
По причине возникновения опасности исходящие от промышленного транспорта могут быть разделены на:

– опасности, определяемые штатной эксплуатационной деятельностью промышленного транспорта (возникают в результате неудовлетворительных параметров технических средств и технологических процессов);

– опасности, возникающие из-за нештатных, аварийных ситуаций на транспорте.

По объектам, на которые воздействуют опасности, исходящие от промышленного транспорта, они могут быть разделены на:

– опасности, оказывающие прямое воздействие на состояние окружающей среды и опосредованное, через состояние окружающей среды, на жизнь и здоровье людей (загрязнение атмосферного воздуха, сбросы в окружающую среду, попадание в грунт, в водоемы рабочих жидкостей, смазок, перевозимых токсичных грузов и т.п.; шум, включая ультразвук и инфразвук; электромагнитные излучения);

– опасности, оказывающие прямое воздействие на жизнь и здоровье людей и имущество физических или юридических лиц, государственное или муниципальное имущество, возникающие, как правило, в результате транспортных происшествий.

Таким образом, интегрированными объектами опасностей, исходящих от промышленного транспорта, являются люди, окружающая среда (экосфера, техносфера) и имущество.

К сфере технического регулирования следует отнести техногенные транспортные происшествия, которые являются следствием невыполнения в процессе разработки (проектирования), строительства (производства), эксплуатации, хранения, перевозки, реализации и утилизации технического объекта требований к его безопасности.

Факторы, повышающие риск возникновения опасностей и угроз промышленного транспорта

Основными факторами, повышающими риск возникновения опасностей и угроз промышленного транспорта, которые могут быть отнесены к сфере технического регулирования, являются:

– принципиальное изменение правоотношений в области технического регулирования;

– высокая степень износа основных производственных фондов;

– низкая технологическая готовность отдельных предприятий к осуществлению качественного ремонта.

Нормативное правовое обеспечение управления 
эксплуатационной безопасностью

Нормативное правовое управление эксплуатационной безопасностью должно обеспечивать комплексный (интегральный) подход к управлению уровнями опасностей и угроз промышленного транспорта.

Такой системный подход был реализован в системе нормативных правовых актов и системы нормативных документов в области стандартизации и сертификации Министерства путей сообщения Российской Федерации и других промышленных министерств, которые до настоящего времени обеспечивают на транспорте достаточно высокий уровень безопасности.

Правовым основанием данных систем являлись Закон Российской Федерации от 10 июня 1993 года № 5151-1 "О сертификации продукции и услуг", Закон Российской Федерации от 10 июня 1993 года № 5154-1 "О стандартизации" и Федеральный закон от 25 августа 1995 г. № 153-ФЗ «О федеральном железнодорожном транспорте».

Однако после введения Федерального закона от 27 декабря 2002 г. № 184-ФЗ «О техническом регулировании» (далее – Закон) была утрачена возможность управления данными системами.

В результате уровень правового регулирования безопасности на транспорте в переходный период стал недостаточным даже для сохранения существующего уровня безопасности. В результате недостаточного правового основания для государственного регулирования действующих систем нормативных документов возникли предпосылки для ухудшения состояния безопасности на транспорте. Причиной потери управления являются переходные положения Закона, запрещающие, в течение всего переходного периода внесение изменений в действующие нормативные правовые акты и нормативные документы. В связи с этим возникла необходимость достаточно быстрой и адекватной замены действующих в области промышленного транспорта систем нормативных правовых актов и нормативных документов в области стандартизации и сертификации.

Для восстановления государственного управления безопасностью технических средств и технологических процессов на промышленном транспорте необходимо модернизировать действующую систему технического регулирования с учетом действующего законодательства и создания нормативно-правовой базы для его функционирования.

Взаимосвязь с другими системами технического регулирования и областями законодательства

Система управления состоянием эксплуатационной безопасности должна быть взаимоувязана и скоординирована с системами технического регулирования в смежных отраслях экономики. Основу такой взаимосвязи составляют общие технические регламенты, определенные Законом. Поэтому взаимосвязь этих систем должна быть обеспечена путем соподчиненности специальных технических регламентов отдельных отраслей экономики общим техническим регламентам и согласованного применения одних и тех же норм и правил при регулировании однородных объектов технического регулирования специальными техническими регламентами различных областей экономики. 

В соответствии с предметной областью технические регламенты системы технического регулирования на промышленном транспорте должны быть согласованы с нормативными правовыми актами следующих подгрупп Классификатора: 020.030.060 (Качество продукции. Стандартизация. Сертификация. Маркировка), 090.080.000 (Связь), 110.030 (Экологические права и обязанности граждан и юридических лиц), 110.010.060 (Оценка воздействия на окружающую среду), 110.090.000 (Охрана атмосферного воздуха), 160.040.050 (Пожарная безопасность), 160.040.080 (Промышленная безопасность), 160.040.080 (Санитарно-эпидемиологическая безопасность), 160.040.090 (Экологическая безопасность).
Схематично техническое регулирование может быть представлено блоком взаимосвязей (рис. 1.1).

Современное состояние технического регулирования на промышленном транспорте

Нормативная система технического регулирования 
промышленного транспорта

Нормативная система технического регулирования промышленного транспорта содержит более 10000 документов и включает нормативные правовые и иные акты Министерства транспорта Российской Федерации (нормы, правила, инструкции, приказы, распоряжения и указания МПС России), государственные и межгосударственные стандарты, стандарты отрасли, в том числе нормативные документы ССФЖТ (правила, нормы безопасности, стандарты). Кроме того, существовали системы стандартов других отраслей (черной металлургии, угольной промышленности, тяжелого и транспортного машиностроения, промышленности стройматериалов, электротехнической промышленности и др.), которые устанавливали нормы к техническим средствам промышленного транспорта. Эти базы являются иерархически структурированными и их нормы, регулирующие однородные объекты, взаимоувязаны.

В настоящее время эти документы преобразуются в технические регламенты, содержащие обязательные требования и правила и формы оценки соответствия, национальные стандарты и стандарты организаций, а также нормативные правовые акты, устанавливающие правоотношения между субъектами технического регулирования.

При этом должна быть обеспечена преемственность существующей нормативной базы с учетом применения установленных документов в области стандартизации (национальных стандартов и стандартов организаций).
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Техническое регулирование строительной и

железнодорожной отрасли Российской Федерации
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Система нормативных документов в области стандартизации промышленного транспорта

Государственные и межгосударственные стандарты и стандарты отраслей, составляющие данную систему, содержат не только требования, определяющие безопасность технических средств и технологических процессов, но и показатели качества этих объектов технического регулирования. При этом в большинстве этих документов показатели качества и показатели «безопасности» не разделены.

Нормативные документы в области стандартизации на транспорте находятся, в соответствии с компетенцией, в сфере ведения федеральных органов исполнительной власти, в том числе федерального органа исполнительной власти осуществляющего нормативное правовое регулирование в области различных видов  транспорта – Минтранса России. 

Система гармонизированных стандартов

Межгосударственные стандарты являются основными нормативными документами, содержащими единые технические требования и правила в области транспорта и обеспечивающими сохранение технологического единства элементов транспортной системы государств СНГ - «пространстве колеи 1520 мм».

Правовой основой для разработки технических регламентов в виде межгосударственных моделей являются: «Соглашение об основах гармонизации технических регламентов государств-членов Евразийского экономического сообщества» и проект «Соглашение об основах гармонизации технических регламентов государств-участников Содружества Независимых Государств».

Существенное влияние на обеспечение безопасности технических средств оказывают стандарты Организации содружества железных дорог - «памятки ОСЖД», при этом имеется значительный объем этих документов, гармонизированных с требованиями международных стандартов.

Гармонизация с законодательством Европейского Союза

В силу различия законодательных принципов (принцип прямой нормы и принцип Нового подхода) в области технического регулирования в области транспорта гармонизацию с европейским законодательством можно реализовать только путем согласования норм, включаемых в федеральный закон (технический регламент) с нормами подзаконных актов Европейского Союза (технические спецификации) или с нормами гармонизированных с директивой стандартов.

Кроме того, необходимо учитывать, что в силу различных начальных условий создания технических средств транспорта – габариты (подвижного состава и приближения строения) и ширина колеи, исторически сложились различные подходы к обеспечению безопасности технических средств, в том числе путем конструктивных решений.

Поэтому гармонизацию необходимо распространять исключительно на объекты технического регулирования, которые могут эксплуатироваться на российской инфраструктуре и инфраструктуре Европейского Союза.

В 1998 г. был принят стандарт, устанавливающий новую систему нормативных и методических документов дорожного хозяйства. В этой системе предусматривалось, в первую очередь, разработать основополагающие стандарты, определяющие основные требования к автомобильным дорогам и обеспечивающие гармонизацию этих требований с международными нормами:

· стандарт на классификацию автомобильных дорог;

· стандарт на потребительские свойства автомобильных дорог;

· стандарт на элементы дорог;

· стандарт на расчетные нагрузки и габариты;

· стандарт на сроки службы дорожных сооружений;

· стандарт на терминологию в отрасли народного хозяйства «Автомобильные дороги».

Структура промышленного транспорта 

как объекта технического регулирования

Основным бизнес-процессом системы промышленного транспорта является процесс перевозки сырья, материалов и готовой продукции, погрузочно-разгрузочные работы и другие операции в целях обеспечения производства на промышленных предприятиях. Его эксплуатационная безопасность, с точки зрения Закона, обеспечивается применением технических средств и технологических процессов, имеющих необходимый уровень безопасности. Поэтому интегральным объектом технического регулирования является промышленный транспорт в целом.

При этом структура блоков системы технического регулирования определяется структурой объекта регулирования.

Принимая во внимание определение структурных элементов железнодорожного транспорта, очевидно, что объектом технического регулирования является промышленный железнодорожный транспорт, включающий железнодорожные пути общего пользования, железнодорожные пути необщего пользования, железнодорожные станции, устройства электроснабжения, сети связи, системы сигнализации, централизации и блокировки, информационные комплексы и систему управления движением, железнодорожный подвижной состав, а также технологические процессы, формирующие перевозочный процесс.

При этом регулированию должны подвергаться организационно-функциональные элементы и их характеристики. Функциональная структура железнодорожного транспорта, как объекта регулирования является многоуровневой. Данные функциональные уровни определяют структуру системы технического регулирования железнодорожного транспорта, то есть:

– система, как и объект, должна быть многоуровневой;

– иерархия системы регулирования должна соответствовать иерархии объекта технического регулирования.

Чтобы обеспечить заданную безопасность для интегрального уровня (более высокого) необходимо обеспечить безопасность составляющих его объектов и их функциональных связей.

Это предполагает, что установление показателей следует осуществлять «от вершины к основанию».

Напротив, доказательство безопасности должно иметь направление от основания к вершине.

Таким образом, обязательным предпосылками при доказательстве безопасности интегрального объекта являются следующие условия:

· требования к элементам системы должны быть установлены сверху вниз;

· оценка соответствия должна проводиться снизу вверх.

Система технического регулирования включает три блока:

– блок технических регламентов, устанавливающих обязательные требования к продукции на стадиях ее жизненного цикла, к стадиям жизненного цикла этой продукции (технологическим процессам) (далее подсистема обязательных требований);

– блок нормативных правовых актов и документов в области стандартизации, устанавливающих требования к элементам процедуры оценки соответствия (правила и методы исследований (испытаний) и измерений, а также правила отбора образцов для проведения исследований (испытаний) и измерений) продукции и технологических процессов (далее подсистема оценки соответствия);

– блок документов в области стандартизации, устанавливающих требования к продукции на стадиях ее жизненного цикла, к стадиям жизненного цикла этой продукции исполняемых на добровольной основе (далее подсистема добровольных требований).

Принципы формирования элементов системы технического регулирования на промышленном транспорте

Уровень эксплуатационной безопасности, существующий на промышленном транспорте Российской Федерации, является достаточно высоким, кроме того, он не ниже уровня эксплуатационной безопасности на транспортных объектах Европейского Союза и США. Поэтому при формировании подсистем технического регулирования следует не только полностью использовать действующие элементы технического регулирования, которые обеспечили данный уровень, но и максимально сохранить уровень требований к объектам технического регулирования, содержащийся в документах действующей нормативной правовой системы технического регулирования на транспорте и гармонизированных стандартах.

Таким образом, основными принципами формирования элементов технического регулирования должны являться:

· не ухудшение уровня безопасности на промышленном транспорте.

· преемственность по отношению к действующей системе технического регулирования на промышленном транспорте;

· гармонизация с требованиями, установленными в международных соглашениях Российской Федерации, международных и межгосударственных стандартах.
Структура нормативных документов для промышленного транспорта схематично представлена на рис.1.2.
Структура нормативных документов
Для обеспечения проектирования, строительства и эксплуатации

объектов промышленного транспорта


















1.3
 АКТУАЛИЗАЦИЯ И ГАРМОНИЗАЦИЯ НОРМАТИВНЫХ ДОКУМЕНТОВ В СТРОИТЕЛЬСТВЕ

Строительные нормы и правила (СНиП) — свод нормативных документов в области строительства, принятый органами исполнительной власти и содержащий обязательные требования. До 1955 года комплексных нормативных документов в области строительства в СССР не было. После введения утверждались Государственным комитетом Совета Министров СССР по делам строительства.

Строительные нормы и правила состоят из 4 частей:

· общие положения;

· нормы проектирования;

· правила производства и приёмки работ;

· сметные нормы и правила.

Кроме Строительных норм и правил по отдельным отраслям проектирования и строительства действуют также различные нормы, правила, своды правил (СП), инструкции, ведомственные строительные нормы (ВСН), и другие нормативные документы.

На сегодня законодательная база в сфере строительства РФ такова: действует система технического регулирования, основанная на СНиПе 10-01, который был принят в 1994 году. Также есть обязательные требования в части обеспечения безопасности, которые изложены в СНиПах. Этими документами руководствуются проектировщики, экспертные органы. К документам добровольного применения относятся своды правил, которые содержат технические решения. Кроме того, специалисты могут применять на практике международные нормативные документы, однако с помощью третьей организации требуется доказать, что эти требования дают результаты не ниже тех, которые предъявляются в отечественных (российских) нормативных документах. Сегодня у РФ происходит достаточно активный товарооборот со странами Европы, поэтому, для того чтобы привлечь на наш рынок иностранных инвесторов, стоит задача гармонизировать свою нормативную базу с европейской. В перспективе все члены Европейского сообщества должны перейти на Еврокоды, в том числе и Россия. По состоянию на 2003 год, с появлением закона о техническом регулировании, нормативная строительная база РФ была гармонизирована на 15-20 %. Конечно, этого пока недостаточно, притом что до появления Технического регламента о безопасности зданий и сооружений база только год от года устаревала — почти ничего нового в этом ключе не разрабатывалось.

В настоящее время гармонизация наших стандартов с европейскими проводится по следующим приоритетным направлениям:

– обеспечение надежности, в том числе сейсмостойкости строительных конструкций;

– обеспечение их пожаробезопасности,

– обеспечение взаимозаменяемости и совместимости продукции, в том числе работы по разномерной координации и по системе допусков и точности размеров, а также по методам измерений геометрических параметров в строительстве;

– разработка системы эксплуатационных требований и методов контроля соответствия строительной продукции этим требованиям;

– значения и методы определения технических характеристик конкретных видов строительной продукции.

Для каждого комплекса выявляются стандарты ISO, CEN и ASTM, являющиеся аналогами отечественных документов, определяется степень гармонизации национальных стандартов и сводов правил со стандартами ISO.

Современное состояние Европейских норм

проектирования строительных конструкций
К настоящему времени определилась система европейских нормативных документов в области строительства, предусматривающая три уровня: так называемые “Директивы строительной продукции”, “Еврокоды” и “Евронормы”.
“Директивы строительной продукции” содержат важнейшие минимальные требования к строительству, которые должны составлять основу законодательства каждой страны ЕС. Основные требования выглядят следующим образом:
“Сооружение должно быть запроектировано и построено так, чтобы действующие на него нагрузки в процессе возведения и эксплуатации не привели бы к любому из следующих состояний:
- обрушению всего сооружения или его части;
- превышению общими деформациями допустимых пределов;
- повреждению других частей сооружения, систем или встроенного оборудования вследствие общих деформаций железобетонных конструкций”.
“Директивы” разработаны Европейской комиссией и ратифицированы всеми членами ЕС.
“Еврокоды” должны содержать методы проектирования с учетом требований прочности, устойчивости и т.п.
В разработке Еврокодов участвовали CEN (Европейский комитет по нормам) и Европейская организация по стандартам. Заметим, что CEN является более представительной организацией, поскольку в нее входят не только члены ЕС (а например, Швейцария и Чехия). Подписано соглашение, что все страны CEN примут Еврокоды после их окончательного согласования. Существуют также и страны вне CEN, которые, вероятно, введут Еврокоды как национальные нормы (Венгрия, Польша).
“Евронормы” являются стандартами CEN применительно к материалам и изделиям. Использование материалов в соответствии с требованиями Евронорм заложено в Еврокодах.
Система Еврокодов в части проектирования включает восемь нормативных документов:
Eurocode 1. Воздействия на конструкции;
Eurocode 2. Проектирование железобетонных конструкций;
Eurocode 3. Проектирование стальных конструкций;
Eurocode 4. Проектирование сталежелезобетонных конструкций;
Eurocode 5. Проектирование деревянных конструкций;
Eurocode 6. Проектирование каменных конструкций;
Eurocode 7. Проектирование оснований, фундаментов и подземных сооружений;
Eurocode 8. Проектирование сейсмостойких конструкций и зданий.
К настоящему времени ни один из упомянутых документов не принят в качестве окончательного. Наиболее продвинутыми следует признать первые три Еврокода, работа над которыми прошла несколько этапов. Так, первая версия Еврокода 2 была распространена еще в 1984 г. Позднее были подготовлены так называемые достандартные версии, обозначаемые индексом ENV перед шифром Еврокода. После экспериментального использования этих документов в практике проектирования стран-членов CEN был проведен опрос о применимости Еврокодов в качестве единого документа. Результаты опроса: принять нынешнюю редакцию за основу Европейских норм с учетом замечаний; продолжить практику экспериментального использования норм в течение еще двух лет. После этого предполагается провести окончательное голосование; если оно даст положительный результат, то новые нормы заменят действующие во всех странах CEN.
Все Еврокоды имеют единую основу проектирования: метод расчета по предельным состояниям, в котором безопасность обеспечивается системой коэффициентов надежности (или безопасности). Вместе с тем, унификация национальных норм встречает ряд трудностей, к которым, прежде всего, необходимо отнести разный уровень безопасности для разных национальных норм, выраженный в коэффициентах безопасности (здесь и далее используется термин “коэффициент безопасности”, принятый в Еврокодах).
На стадии ENV каждой стране была предоставлена возможность ввести свои коэффициенты безопасности. На окончательной стадии возможны два подхода:
- ввести коэффициенты безопасности по нагрузке, единые для всех стран, оставив отдельным странам самим решить вопрос о коэффициентах безопасности по материалу;
- выделить ряд “классов по безопасности”, определив для каждого набор коэффициентов безопасности.
Конкретные страны могут выбрать соответствующий “класс по безопасности” для тех типов конструкций, которые являются характерными для данной страны. Выбор того или другого подхода должен быть еще согласован.
Отечественная история развития методов расчета строительных элементов и систем насчитывает три периода. Первый из них (до 1943 года) характеризуется формированием единого метода расчета по допустимым напряжениям. В этот период были изданы следующие нормативные документы: в 1908 году – "Технические условия для железобетонных сооружений", разработанные в Министерстве путей сообщения; в 1911 году - "Нормы для расчета железобетонных сооружений", разработанные комиссией профессоров Инженерной академии; в 1921 году - "Правила и нормы для проектирования железобетонных сооружений НКПС"; в 1926 году – "Всесоюзные временные ТУ" и "Нормы Госплана СССО"; в 1930 и 1931-1940 годах – "Технические условия и нормы проектирования и возведения металлических конструкций и сооружений".

Во время второго периода (до 1955 года) на смену метода расчета по допустимым напряжениям пришел метод расчета по разрушающим усилиям. В этот период были изданы: ОСТ 90003-38 "Технические условия и нормы проектирования железобетонных конструкций"; в 1941-1945 годах – "Указания по проектированию и применению железобетонных конструкций в условиях военного времени"; в 1947-1949 годах – "Нормы и технические условия проектирования железобетонных конструкций".

Третий период (до июля 2004 года) характерен переходом к теории надежности и использованию метода расчета по предельным состояниям.

Сделанный принципиальный анализ Европейских норм показывает их схожесть и отличия с отечественными нормами проектирования. Это, безусловно, отображается и на результатах проектирования.
Система введения в действие еврокодов в европейских странах предусматривает определенный срок (до 5 лет), в течение которого они действуют в этой стране наряду с национальными стандартами (или нормами). В этот период проектировщикам дано право пользоваться либо национальным, либо европейским стандартом (нормами). Одновременно должны быть установлены необходимые ограничения и дополнения, учитывающие особенности законодательства и природных условий страны. Такие особенности образуют дополнение к тексту еврокода или отдельный выпуск, публикуемый в качестве национального стандарта, который помещается в приложение к еврокоду.

Таким образом, проблема гармонизации российской системы строительных норм и правил с еврокодами, если исходить из целесообразности осуществления такой работы, не может быть решена единовременно. Требуется длительный период для перевода, научного редактирования и опубликования этих документов и последующего анализа возможности и целесообразности их использования в РФ в качестве национальных нормативных документов.

Кроме того, потребуется:

- пересмотр российского законодательства в области технического регулирования в соответствии с требованиями директив ЕС и обеспечение членства России в CEN;

- разработка указанных выше дополнений и предусмотренных национальной системой стандартизации Российской Федерации процедур введения в действие еврокодов в качестве национальных стандартов (сводов правил) РФ;

- переработка и переиздание большого количества взаимосвязанных строительных норм и правил с использованием принятой в еврокодах терминологии и других их положений;

- соответствующая переработка и переиздание всех учебников и учебных пособий, программного обеспечения строительного проектирования для высших и средних учебных заведений, а также большого количества другой технической литературы;

- переоснащение испытательных лабораторий;

- переподготовка специалистов по строительному проектированию и по экспертизе проектной документации и многое другое.

Программа гармонизации российских строительных норм и правил с Еврокодами и другими международными нормативными документами, рассчитанная на срок не менее пяти лет с выделением соответствующего бюджетного финансирования. По заданию Минрегиона такая программа разработана, согласована с национальными объединениями проектировщиков и изыскателей и будет реализована Минрегионразвития.
Российская система строительных норм и правил включает в себя нормативные технические документы, разработанные на основании результатов исследований российской фундаментальной и прикладной строительной науки. Не случайно в основу действующих международных и европейских норм проектирования надежности строительных конструкций положен принцип расчета по предельным состояниям, разработанный российскими учеными и специалистами и впервые введенный в строительные нормы и правила.

Но главное, что российская система нормативных документов в строительстве рассчитана на нормативное обеспечение проектирования и строительства массовых типов зданий и сооружений различного назначения. В качестве таковой она является самодостаточной, поскольку характеризуется комплексностью охвата всех требований по безопасности. Этого не обеспечивает в настоящее время ни одна совокупность национальных, международных или региональных стандартов (в том числе в Европе).

Система нормативных документов в строительстве создает единое нормативное поле, включающее:

- требования к организации инженерных изысканий; 

- требования к организации строительного проектирования;

- требования к организации строительства и правила производства строительных работ; 

- общетехнические нормы строительного проектирования, в том числе по обеспечению прочности и устойчивости строительных конструкций, пожарной безопасности, защите территорий от опасных природных воздействий;

- нормы градостроительного проектирования; 

- нормы проектирования зданий и сооружений различного назначения; 

- нормы проектирования систем инженерно-технического обеспечения зданий и сооружений и технические условия на их элементы заводского изготовления; 

- нормы проектирования строительных конструкций зданий и сооружений из различных материалов и технические условия на их элементы заводского изготовления; 

- технические условия на строительные материалы.

В отличие от стандартов на строительные материалы и изделия нормы строительного проектирования торговых барьеров не создают, поскольку строительная продукция (здания и сооружения) не являются объектом торговли. Это подтвердилось в последние годы при проектировании и сооружении крупнейших и сложнейших объектов (Сахалин-2, большепролетный вантовый мост через бухту Золотой Рог и пр.). В ходе сотрудничества с ведущими специалистами различных стран (европейских, США, Японии и др.) по согласованию с ними были использованы именно российские нормы. При этом безусловный приоритет был отдан требованиям российских норм по сейсмостойкому строительству и пожарной безопасности. В отдельных случаях российские нормы проектирования устанавливают более жесткие требования, чем зарубежные.

В настоящее время Минрегионом совместно с национальными объединениями строителей, проектировщиков и изыскателей при широком общественном обсуждении уже разработан приоритетный план актуализации СНиПов, вошедших в Перечень нормативных документов в строительстве, в результате применения которых на обязательной основе обеспечивается выполнение требований регламента о безопасности зданий и сооружений. Перечень утвержден распоряжением Правительства Российской Федерации №1047–р от 21 июня 2010 г. В утвержденный перечень внесен и СНиП 2.05–07, работа над которым уже началась.

Действующие нормы СНиП 2.05.07-91* разработаны 19 лет назад и опираются на результаты исследований, выполненных в России и зарубежных странах в период с 1970 по 1985 годы. По основным показателям они были близки к требованиям норм зарубежных стран того времени. 

Эти нормы устарели и уже отстают от произошедших изменений в количественном и качественном развитии всех видов промышленного транспорта и подлежат значительной переработке.

2.
ХАРАКТЕРИСТИКА ПРОМЫШЛЕННОГО ТРАНСПОРТА 

КАК ОБЪЕКТА НОРМИРОВАНИЯ

2.1
СОВРЕМЕННОЕ СОСТОЯНИЕ И ПРОБЛЕМЫ РАЗВИТИЯ ПРОМЫШЛЕННОГО ТРАНСПОРТА РОССИЙСКОЙ ФЕДЕРАЦИИ

В условиях существенного меняющейся структуры управления транспортной отраслью, интенсивного проведения процесса её реструктуризации, осуществления комплекса мероприятий по модернизации и техническому перевооружению на первый план выходят проблемы, связанные с совершенствованием законодательной и нормативно-правовой базы функционирования и развития транспорта. В полной мере это относится и к промышленному транспорту, на котором необходимость осуществления данных мероприятий необходима для выравнивания его статуса в общей транспортной системе страны. 

Промышленный транспорт, как потенциальный объект нормирования, является неотъемлемой и весьма важной частью транспортной системы России, представляя собой вид транспорта необщего пользования, осуществляющий внутризаводские и внешние перевозки грузов организаций и предприятий различных отраслей промышленности.

Внутризаводской промышленный транспорт обеспечивает перемещение грузов между цехами, производствами и складами организаций, т.е. непосредственно участвует в сфере производства.

Внешним транспортом перевозятся грузы между организациями и пунктами их передачи  на магистральный транспорт (приёма грузов с магистрального транспорта). Выполняемые при этом  операции относятся уже к сфере обращения.

В состав промышленного транспорта входят: железнодорожный, автомобильный, непрерывный (конвейерный, гидравлический, подвесной) транспорт, а также погрузочно-разгрузочные фронты организаций.

На промышленном транспорте осуществляются: экспедирование, транспортировка грузов, погрузочно-разгрузочные  и складские работы, подача и уборка вагонов от станций примыкания на месте погрузки и выгрузки грузов и обратно, формирование и расформирование поездов, маневровые работы, затраты на которые входят составной частью в себестоимость продукции. На открытых горных разработках производится вывоз вскрышных пород и доставка руды и угля на обогатительные фабрики и электростанции. На железнодорожных путях узкой колеи (1037 и 750 мм) осуществляется транспортировка торфа, угля, продукции лесной и деревообрабатывающей промышленности.

В состав промышленного транспорта входят как самостоятельные хозяйствующие субъекты (организации и предприятия промышленного железнодорожного транспорта – ППЖТ), так и структурные подразделения промышленных объектов (транспортные цехи, участки, погрузочно-транспортные управления и т.д.).

Работа промышленного транспорта тесно связана с транспортом общего пользования, основными производствами отраслей экономики и клиентурой.

Промышленному транспорту присущи более тяжелые условия эксплуатации по сравнению с транспортом общего пользования. Так, в путевом хозяйстве промышленного железнодорожного транспорта имеются участки, для которых  характерны высокие статические нагрузки от колесных пар на рельс (до 500-600 кН), наличие кривых малых радиусов (до 80 м), крутые уклоны (до 40-60%), большое количество стрелочных переводов.

Перевозки горной массы из карьеров технологическим автомобильным транспортом осуществляются по неровным автодорогам в условиях загазованности окружающей среды, запыленности и влияния других неблагоприятных факторов.

В целом технический уровень развития промышленного железнодорожного транспорта относительно невысок.


Основные промышленные локомотивы – тепловозы ТГК, ТГМ, ТЭМ разрабатывались более 40 лет назад и в настоящее время морально устарели. Эксплуатационные их характеристики определяются невысокими межремонтными циклами, низким качеством ремонтов, которые, как правило, производятся непосредственно в эксплуатирующих их организациях. 

Технический уровень пути и путевого хозяйства нередко не соответствует современным нормам и техническим требованиям, предъявляемым к его содержанию.

Используемые железобетонные шпалы не удовлетворяют требованиям эксплуатации, так как не обеспечивают работу пути в кривых малых радиусов, а также ограничены в применении по диапазону осевых нагрузок до 250 кН.


Система диагностирования состояния пути, базирующаяся на использовании современных средств неразрушающего контроля и система планово-предупредительных ремонтов пути на промышленном железнодорожном транспорте не налажены.


Места погрузки и выгрузки грузов во многих организациях оснащены техническими средствами устаревших конструкций.


Погрузочно-разгрузочные работы с насыпными грузами (уголь, песок, щебень и др.) в холодное время года значительно осложняются в связи со смерзаемостью грузов и требуют повышенных трудовых затрат. По этим причинам на многих железнодорожных путях необщего пользования имеют место значительные сверхнормативные простои вагонов ОАО «РЖД».


Структура возрастного состава основных фондов промышленного железнодорожного транспорта характеризуется наличием значительной доли технических средств, работающих за пределами амортизационных сроков и требующих замены (табл. 2.1-2.3).


На промышленном железнодорожном транспорте отсутствует концепция развития информационных технологий. Основной недостаток действующих автоматизированных информационных систем состоит в том, что большинство из них разработаны в единичном экземпляре, для конкретного объекта; вместе с этим на многих объектах информационные системы находятся в зачаточном состоянии или вообще отсутствуют. Взаимодействие информационных систем, применяемых на промышленном транспорте, с информационными системами транспорта общего пользования нуждается в совершенствовании. Общий уровень автоматизации промышленного транспорта весьма низок и значительно отстает от уровня автоматизации основного производства.

                                                                                                             Таблица 2.1

Структура возрастного состава подвижного состава

 железнодорожного транспорта необщего пользования

(с момента выпуска заводом-изготовителем),%

	Тип подвижного

 состава
	Срок службы, лет

	
	1 - 5
	5,1 - 10
	10,1 - 15
	15,1 – 20
	20 и более
	Итого

	Электровозы
	5,8
	8,8
	24,4
	11,0
	50,0
	100

	Тяговые агрегаты
	7,6
	17,5
	26,7
	21,5
	26,7
	100

	Тепловозы
	8,1
	27,7
	27,5
	18,6
	18,1
	100


	Грузовые вагоны

Магистральные
	15,5
	20,0
	17,6
	15,0
	31,9
	100

	Грузовые вагоны для промышленности
	8,3
	24,6
	23,9
	17,5
	25,7
	100


                                                                                                             Таблица 2.2

Наличие на железнодорожном транспорте необщего пользования

 тепловозов различных марок (по данным материалов обследования,

проведенного Госкомстатом России)

	
	ТЭМ7
	ТЭМ18

ТГМ6А
	ТЭМ-1

ТЭМ-2

ТГМ-3

ТГМ-4
	ТГМ 1

ТГМ 23
	ТГК

ТГК-2
	Итого

	Всего
	651
	3936
	2597
	2439
	1434
	11057

	0
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	От 1 года до 5 лет
	23
	112
	73
	61
	21
	290

	Св. 5 лет до 10 лет
	139
	391
	263
	300
	153
	1246

	Св. 10 лет до 15 лет
	231
	1042
	810
	890
	5-3
	3476

	Св. 15 лет до 20 лет
	79
	847
	714
	586
	350
	2576

	Св. 20 лет
	179
	1544
	737
	602
	407
	3469


                                                                                                             Таблица 2.3

Структура возрастного состава грузовых автомобилей

(с момента выпуска заводом-изготовителем),%

	Тип подвижного

состава
	Срок  службы,  лет

	
	до 2х
	свыше 

2х до 5
	свыше

5 до 8
	свыше 

8 до 10
	свыше 

10 до 13
	свыше 

13
	Итого

	Грузовые автомобили, в том числе большегруз-ные автосамосвалы
	5
	10
	10
	11
	24
	40
	100



В период 1992-1998 г.г. в связи с падением объемов производства в основных грузообразующих и других отраслях народного хозяйства Российской Федерации произошло снижение объемов перевозок грузов как транспортом общего пользования, так и промышленным транспортом. Тем не менее, объемы перевозок промышленным транспортом остаются весьма значительными. Уступая железнодорожному транспорту общего пользования по грузообороту, промышленный транспорт значительно превосходит виды транспорта общего пользования по объемам перевозок грузов (табл. 2.4)

                                                                                                             Таблица 2.4

	Виды


	1998 г.
	1999 г.
	2000 г.
	2001 г.
	2005 г.
	2006 г.

	Промышленный транспорт

	Перевозки грузов, млн. т

	железнодорожный транспорт
	2588
	2903
	3190
	3156
	3487
	3592

	Автомобильный транспорт
	4617
	4807
	5144
	5564
	6685
	6753

	Непрерывный транспорт
	1660
	1720
	1890
	2040
	2400
	2450

	Грузооборот, млрд. ткм

	Железнодорожный транспорт
	1019,5
	1204,6
	1351,9
	1434
	1868
	1951

	Автомобильный транспорт
	21
	21,6
	21,6
	23
	37
	38



Объем основных фондов промышленного транспорта ( табл. 2.5 и 2.6) сопоставим с объемом основных фондов транспорта общего пользования.


Протяженность автодорог необщего пользования составляет около 277 тыс. км (45% автодорог общего пользования); парк грузовых автомобилей составляет свыше 4,5 млн. единиц. Общая длина конвейерных линий в организациях составляет более 5 тыс. км, гидротранспортных линий более 2 тыс. км, грузовых подвесных канатных дорог – около 100 км.

Таблица 2.5.

Материально- техническая база 

промышленного железнодорожного транспорта

	показатели


	1993 г.
	1995 г.
	1996 г. 
	1998 г. 
	2000 г.
	2005 г.
	2006 г.

	Развернутая длина железнодорожных путей необщего пользования, км
	92,4
	89,1
	84,9
	84,4
	74,2
	60,2
	60, 2

	Эксплуатационная длина, км
	66,8
	64,2
	61,0
	61,5
	53,3
	55
	43,0

	Количество электровозов,.ед.
	1091
	977
	896
	903
	786
	
	807

	Количество тепловозов, секций
	16737
	14986
	14151
	12246
	12187
	
	9724

	Количество грузовых вагонов  для промышленности
	88843
	82059
	77450
	62996
	63717
	
	104652

	Универсальные вагоны
	
	
	
	
	
	
	55213

	Специализирован-ные вагоны
	
	
	
	
	
	167,5
	


Таблица 2.6.

	Наименование 
	1995 г.
	2000 г. 
	2005 г.

	Общее количество грузовых автомобилей
	2937
	4122
	4564

	В том числе: г/п 15 т и выше
	
	49
	44


2.2.
НЕОБХОДИМОСТЬ И ОСНОВНЫЕ НАПРАВЛЕНИЯ МОДЕРНИЗАЦИИ ПРОМЫШЛЕННОГО ТРАНСПОРТА.


Перечисленные выше проблемы и трудности функционирования промышленного транспорта обуславливают необходимость его модернизации по следующим основным направлениям:

· модернизация технических средств и технологий;

· совершенствование законодательной и нормативно-правовой  базы;

· улучшение состояния безопасности;

· совершенствование взаимодействия с транспортом общего пользования;

· повышение экологической чистоты функционирования.

Кроме роста объемов промышленных перевозок необходимость модернизации промышленного транспорта определяется следующими факторами:

1) Модернизация федерального железнодорожного транспорта общего пользования, внедрение новых технологий и типов подвижного состава с осевыми нагрузками  до 30 т/ось (существующая – 22 т/ось);

2) Значительное использование сроков службы основных технических средств промышленного транспорта:

· тепловозы – 65%;

· электровозы – 85,4%;

· тяговые агрегаты – 75%;

· грузовые промышленные вагоны – 67%;

· большегрузные самосвалы – 60%;

· конвейерное оборудование, пульпонасосы, подвесные канатные дороги – 75%;

3) Необходимость обеспечения безопасности движения на транспорте, в том числе на промышленном транспорте. Обеспечение безопасности на транспорте вошло в перечень критических технологий Российской Федерации, определенных решением Совета Безопасности РФ, Президиумом Госсовета РФ и Совета по науке и высоким технологиям при Президенте Российской Федерации («Основы политики Российской Федерации в области развития науки и технологий на период до 2010 года и дальнейшую перспективу»).

4) Перевозка опасных грузов, нередко осуществляемая в черте городов в непосредственной близости от жилых построек, что создает опасность возникновения аварийных ситуаций и аварий.

5) Охрана природы и обеспечение экологической безопасности.

Загрязнение окружающей природной среды промышленным транспортом связано с выбросами отработавших газов двигателей тепловозов и автомобилей, потерей насыпных и наливных грузов при перевозке и производстве погрузочно-разгрузочных работ, шумовыми воздействиями и вибрацией, аварийными ситуациями с опасными грузами.

Отставание технического уровня промышленного железнодорожного  транспорта от уровня транспорта общего пользования может в ближайшее время в условиях возрастающих объемов производства привести к тому, что промышленный железнодорожный транспорт станет тормозом в развитии перевозок видами транспорта общего пользования, прежде всего железнодорожных и автомобильных, а также в развитии основного производства промышленных объектов.

2.3.
МОДЕРНИЗАЦИЯ ПРОМЫШЛЕННОГО ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНОГО ТРАНСПОРТА КОЛЕИ 1520. МОДЕРНИЗАЦИЯ ТЕХНИЧЕСКИХ СРЕДСТВ

Локомотивы

У значительной части эксплуатируемых локомотивов нормативные сроки службы истекли, или близки к завершению, что вызывает необходимость их списания и замены новой техникой. Однако, возможности предприятий и организаций по приобретению новых локомотивов ограничены. В этих условиях основным мероприятием, направленным на продолжение безопасной и безаварийной эксплуатации имеющихся локомотивов, является проведение их капитально-восстановительных ремонтов, что позволит продлить сроки службы локомотивов еще на 10-15 лет. Предпосылкой к этому может служить то обстоятельство, что за последние 10-12 лет фактические годовые объемы транспортной работы одного промышленного локомотива практически не снизились.

Стоимость капитально-восстановительного ремонта промышленного локомотива составляет 60-70% от стоимости приобретения нового локомотива. Из общего парка промышленных локомотивов в 2000 году около 13 тыс.шт. капитально-восстановительным ремонтом  в период до 2010 гг. должно подвергнуться не менее 50% машин, т.е. 6,5 тыс. шт. остальная часть локомотивов с небольшими истекшими сроками службы может эксплуатироваться до 2010 года без необходимости проведения капитальных ремонтов.

Наиболее распространенным и многоцелевым тепловозом для предприятий может оказаться новый унифицированный тепловоз на базе 4хосных тепловозов Людиновского завода с мощностью дизельного двигателя от 800 до 1200 л.с.

В качестве 6иосного промышленного тепловоза на ближайшую перспективу (10-15 лет) целесообразно сохранить тепловозы ТЭМ18 Брянского завода, имеющие умеренные строительную стоимость и расходы в эксплуатации и ремонтах. В перспективе их мощность может быть повышена до 1350 л.с.

Для замены устаревших тепловозов ТГМ23 целесообразна разработка промышленного тепловоза мощностью 600 л.с. в трехосном исполнении с карданным приводом колесных пар.

На путях необщего пользования с малыми грузопотоками в перспективе могут оказаться эффективными промышленные тепловозы мощностью до 400 л.с. и массой до 40 т с автомобильными дизелями, что обеспечит меньшие затраты на их ремонты в организациях.

Вагоны

В настоящее время в структуре грузового вагонного парка промышленного железнодорожного транспорта 64,7% составляют универсальные вагоны, 34,8% - специализированные.

К универсальным вагонам, предназначаемым для перевозки насыпных гру​зов, относятся полувагоны и крытые вагоны с загрузочными люками в крыше, к специализированным - полувагоны, крытые вагоны, думпкары, платформы и цистерны, предназначенные для перевозки определенных видов грузов.

Как и в локомотивном парке, значительная часть вагонного парка промышленного железнодорожного парка (40 %) должна быть в период 2002 - 2010 гг. капитально отремонтирована с продлением сроков службы. Кроме того, в этот период структура вагонного парка должна быть существенно изменена с учётом увеличения доли специализированных вагонов до 75 - 80 %.

Почти половину парка вагонов для промышленности составляют думпка​ры, на которых перевозятся тяжелая крупнокусковая скальная горная масса. По​этому совершенствованию их конструкций должно уделяться преимущественное внимание. В числе направлений их модернизации следует выделить: увеличе​ние прочности кузова и жесткости конструкции, отказ от пневматики, секцион​ное исполнение и др.
Путь и путевое хозяйство

В связи с намечаемой модернизацией подвижного состава ОАО «РЖД» модернизация путей необщего пользования представляется необходимой в первую очередь для обеспечения безопасного заезда модернизированного подвижного состава ОАО «РЖД»  на указанные пути.

К основным учитываемым факторам здесь следует отнести возможность в перспективе обращения на железных дорогах и заезда на промышленные пути большегрузных вагонов грузоподъёмностью до 94 т и стандартных с уве​личенной грузоподъёмностью до 71 - 75 т. При этом нагрузка от оси на рельс у новых вагонов федерального железнодорожного транспорта может быть повышена до 25 - 30 т вместо 23 т в настоящее время.

В связи с этим основными мероприятиями по модернизации промышленных железнодорожных путей следует считать:

· увеличение протяжённости путей с рельсами Р-65 и более тяжёлыми на протяжённости не менее 15 тыс. км;

· разработку конструкций железобетонных шпал, обеспечивающих работу пути в кривых радиусом до 80 м;

· разработку конструкций железобетонных оснований под стрелочные переводы и оснащение ими промышленных путей;

· разработку специальных конструктивных мероприятий по защите путей, эксплуатируемых в агрессивных средах, с целью увеличения сроков их службы в 4-5 раз и предотвращения загрязнения грунтов и грунтовых вод;

· совершенствование оборудования железнодорожных переездов и расши​рение применения автоматической переездной сигнализации на промышленных железнодорожных путях;

· увеличение объёмов применения не локомотивных маневровых средств;

· необходимость разработки и внедрения надёжных конструкций пути на уклонах до 80 0/00 в карьерах.

Погрузочно-разгрузочные работы и контейнеризация

В структуре грузов, с которыми выполняются погрузочно-разгрузочные работы на промышленном железнодорожном транспорте  более 70 % со​ставляют насыпные грузы (уголь, руды, нерудные строительные материалы и др.); остальной объём приходится на тарно-штучные и другие грузы. Удельный вес опасных грузов составляет не менее 30 %.

Значительная часть насыпных грузов при перевозках в холодный период года подвержена смерзанию и примерзанию к внутренним поверхностям транс​портных средств. Производительность труда при выгрузке смерзшихся грузов снижается в 10 - 15 раз.

Главным направлением модернизации технических средств и технологий, обеспечивающих выполнение погрузочно-разгрузочных работ с насыпными грузами, следует считать их совершенствование в целях обеспечения приёма и ускорения переработки модернизированных грузовых вагонов ОАО «РЖД», а также новых типов специализированных грузовых вагонов.

Основными мероприятиями при этом являются:

- увеличение объёмов применения средств механизации выгрузки из полува​гонов смерзшихся грузов, в частности установок для механического рыхления таких грузов;

- строительство повышенных путей и эстакад;

- увеличение количества тепляков для разогрева полувагонов со смерзши​мися грузами;

- увеличение объёмов применения в организациях отечественных штабелеукладчиков, заборщиков насыпных грузов, а также других высокопроизводительных машин непрерывного действия;

- применение средств профилактики при погрузке смерзающихся грузов в переходный и зимний периоды;

- строительство крытых складов для погрузки и выгрузки насыпных грузов в портах для всепогодной погрузки-выгрузки не по прямому варианту.

Основными мероприятиями по совершенствованию погрузочно-разгрузоч​ных работ с тарно-штучными опасными и другими грузами являются:

-
реконструкция транспортно-технологических схем крупных организаций с целью ликвидации разрозненных грузовых фронтов и мелких складов при отдельных цехах и создания высокопроизводительных автоматизированных приемоотправочных и складских комплексов с гибкими межцеховыми и внутрицехо​выми связями;

-
укрупнение   грузовых единиц путём внедрения пакетирования и контейнеризации мелкоштучных грузов;

-
создание более совершенных конструкций грузоподъемных кранов – для различных климатических исполнений, с улучшенной эргономикой оборудова​ния, комфортностью кабин машинистов;

-
широкое  внедрение  высокоэффективных систем  общего  назначения, обеспечивающих весь цикл погрузочно-разгрузочных, транспортных и складских работ с использованием роботов и манипуляторов, работающих в автоматизированном режиме на базе микропроцессорной техники.

В сфере промышленного транспорта перевозки грузов в контейнерах осу​ществляются, главным образом, железнодорожным транспортом с последующей передачей контейнеров на магистральный транспорт. Грузы перевозятся в круп​нотоннажных контейнерах длиной от 20 до 40 футов, среднетоннажных (длиной до 10 футов).

В 2000 году в сфере промышленного транспорта в специализированных контейнерах было перевезено около 3 млн. т грузов при возможном объёме таких перевозок 31 млн. т.

Совершенствование технологии основных процессов

Структурные преобразования в системе ОАО «РЖД» делают необходимым улучшение взаимодействия грузовладельцев с перевозчиками в направлениях:

-
разработки комплексных технологий работы перевозчиков (железных до​рог, операторских компаний, ОПЖТ) и грузовладельцев;

-
обеспечения информационного взаимодействия, включая электронный документооборот;

· обеспечения продвижения маршрутов по жестким графикам;

· доставки грузов по принципу «от двери до двери».

Перевозка массовых грузов по железным дорогам должна осуществляться по твердым ниткам графика, что создаст предпосылки для разработки единой технологии у грузоотправителя, перевозчика и грузополучателя и позволит су​щественно (на 20 - 40 %) снизить запасы сырья у получателей.

Перевозки экспортной продукции организациями в собственных вагонах с перевалкой на морской транспорт требуют разработки комплексной технологии для предприятия-грузоотправителя, железной дороги и порта перевалки, без чего возникают длительные простои вагонов и фрахта, задержки и срывы отгрузки заказов.

Существующее состояние вагонного парка, 20-30 % которого неисправно и до 70 % подается под погрузку с техническим и коммерческим браком, требует разработки новой технологии ремонта подвижного состава, автоматизации его технического осмотра, не дискриминационного доступа владельцев подвижного состава к ремонтной базе железных дорог.

Одним из направлений совершенствования технологии перевозочного процесса является расширение контейнеризации перевозок, в частности, в специализированных контейнерах. 

Нуждается в совершенствовании технология вывоза горной массы из глу​боких карьеров.
Электрификация и развитие сети 

железнодорожных путей необщего пользования

При исследовании возможностей повышения уровня электрификации же​лезнодорожного транспорта необщего пользования, в настоящее время крайне низкого - 4,7 %, следует учитывать, что почти все крупные промышленные предприятия страны проектировались и строились в расчете на тепловозную тягу без учета замены ее электрической. Это привело к тому, что габариты приближения строений делают невозможной подвеску контактной сети, а межпутевые расстояния затрудняют установку опор контактной сети. Кроме того высота многочисленных внутриплощадочных технологических трубопроводов находится ниже необходимого уровня подвески контактной сети.

Вместе с этим электрификация железнодорожного транспорта необщего пользования имеет ряд существенных достоинств:

· электрифицированный транспорт не дает вредных выбросов;

· отсутствует необходимость в завозе дизельного топлива для промышленного железнодорожного транспорта;

-
условия труда машинистов электровозов более комфортны и др.

Совершенствование государственного регулирования функционирования промышленного железнодорожного транспорта

Основы государственного регулирования в области железнодорожного транспорта необщего пользования в основном установлены Федеральным законом от 10 января 2003 года № 17-ФЗ «О железнодорожном транспорте в Российской Федерации». Система подзаконных нормативных правовых актов Российской Федерации, регулирующих деятельность организаций железнодорожного транспорта необщего пользования, Федеральным законом «О железнодорожном транспорте в Российской Федерации» не установлена. Отношения, возникающие между перевозчиками, грузоотправителями, грузополучателями, владельцами инфраструктур железнодорожного транспорта общего пользования, владельцами железнодорожных путей необщего пользования, другими физическими и юридическими лицами при пользовании услугами железнодорожного транспорта общего пользования и железнодорожного транспорта необщего пользования, в значительной мере регулирует Федеральный закон от 10 января 2003 года № 18-ФЗ «Устав железнодорожного транспорта Российской Федерации». Иные вопросы регулирования функционирования железнодорожного транспорта необщего пользования регламентируются многочисленными кодексами, законами и иными нормативными правовыми актами Российской Федерации, а так же правовыми актами субъектов Российской Федерации. Концептуальными недостатками действующего железнодорожного законодательства являются: отсутствие категорийности организаций железнодорожного транспорта необщего пользования; определение взаимоотношений между железнодорожным транспортом общего пользования и владельцами инфраструктур железнодорожного транспорта необщего пользования, как отношений между перевозчиком, являющимся одновременно владельцем инфраструктуры железнодорожного транспорта общего пользования, и грузоотправителем, владеющим подъездными путями (игнорируется очевидность взаимоотношений между ОАО «Российские железные дороги» и бывшими подразделениями промышленного транспорта МПС СССР, как отношений двух взаимозависимых подвидов общефедерального железнодорожного транспорта); отсутствие отсылочных норм по регламентации порядка перехода железнодорожных путей необщего пользования в категорию железнодорожного транспорта общего пользования; отсутствие регламентирования взаимоотношений между владельцами инфраструктур железнодорожного транспорта.

Правила технической эксплуатации промышленного железнодорожного транспорта не соответствуют законодательству о техническом регулировании. Вопросы технического регулирования железнодорожного транспорта необщего пользования должны быть согласованы с проблемами категорирования предприятий этого подвида железнодорожного транспорта. Организации железнодорожного транспорта необщего пользования, как и подавляющее большинство хозяйствующих субъектов, осуществляющих практическую деятельность на территории Российской Федерации, не приняли потребного участия в разработке основ технического регулирования железнодорожного транспорта необщего пользования. Со стороны сообщества организаций железнодорожного транспорта необщего пользования пока нет понимания роли саморегулируемой организации в вопросах стандартизации и сертификации, создания при саморегулируемой организации органа по сертификации; организационная разобщенность сообщества организаций железнодорожного транспорта необщего пользования в вопросах организации реальной, в том числе подтвержденной достаточным совместным финансированием, деятельности (что впрочем характерно для большинства производственных ассоциаций, существующих в Российской Федерации) вряд ли сможет быть преодолена без организующей деятельности соответствующих федеральных органов исполнительной власти.

Цели, задачи и приоритеты развития промышленного железнодорожного транспорта на долгосрочную перспективу

Стратегическая цель и стратегические задачи развития промышленного железнодорожного транспорта, являющегося элементом железнодорожной транспортной системы страны, совпадают со стратегической целью и государственными задачами развития железнодорожного транспорта общего пользования.

Целью согласованного развития железнодорожного транспорта общего пользования и промышленного железнодорожного транспорта является обеспечение доступа пользователей к безопасным и качественным транспортным услугам, характеризуемым показателями своевременности доставки, сохранности грузов, экономичности перевозок.

На реализацию данной цели направлены следующие стратегические задачи развития промышленного железнодорожного транспорта:

- формирование современной и эффективной инфраструктуры промышленного транспорта, обеспечивающей экономический рост, а также безопасность движения; 

- разработка и производство унифицированного подвижного состава с параметрами, удовлетворяющими требованиям надежности, безопасности, экологичности, эргономичности и экономичности;

- разработка и внедрение систем управления, обеспечивающих
рациональное взаимодействие
магистрального и промышленного железнодорожного транспорта; 

- создание нормативно-правовой базы, обеспечивающей эффективную техническую и коммерческую эксплуатацию промышленного транспорта.

Основными приоритетными направлениями развития инфраструктуры промышленного железнодорожного транспорта являются:

- реконструкция и модернизация железнодорожных подъездных путей для безаварийного движения подвижного состава нового поколения с повы​шенными осевыми и погонными нагрузками:

 -увеличение протяженности путей с рельсами Р65 на 15 тыс. км; 

- увеличение протяженности путей на железобетонном подрельсовом основании;

- разработка и производство конструкций карьерных путей для работы на уклонах до 80 0/00;

- разработка и производство железобетонных шпал, обеспечивающих надежную работу в кривых радиусом до 80 м;

- разработка и производство путевых машин для ремонта железнодорож​ных путей промышленного транспорта.

Основные приоритеты развития парка подвижного состава промыш​ленного железнодорожного транспорта;

- разработка и производство тепловозов промышленного типа нового по​коления на газомоторном топливе с автоматизированной системой управления для работы без помощника машиниста, автоматизированных маневровых устройств;

- модернизация тяговых агрегатов для обеспечения вывоза горной массы из глубоких карьеров с уклонами до 80 %о;

- разработка и производство отечественных тяговых агрегатов и промышленных электровозов на основе применения асинхронных и индукторных тяговых двигателей;

- разработка и производство нового поколения вагонов-самосвалов (думпкаров) с осевой нагрузкой до 30 т для работы в карьерах;

- разработка и производство нового поколения погрузочно-разгрузочных машин и устройств на базе роботов-манипуляторов для переработки насыпных смерзающихся, тарно-штучных грузов, контейнеров;

- реконструкция транспортно-грузовых комплексов предприятий, включение их в транспортные логистические цепи;

- разработка и внедрение системы технического обслуживания и ремонта подвижного состава на основе учета интенсивности его эксплуатации;

- модернизация ремонтной базы подвижного состава, погрузочно-разгрузочных и путеремонтных машин;

- разработка и внедрение системы коллективного заказчика, согласовы​вающего техническое задание на вновь строящиеся технические средства для промышленного железнодорожного транспорта.

Основные приоритеты совершенствования систем управления промышленным железнодорожным транспортом:

- разработка и внедрение транспортных технологий, основанных на логистических принципах и координации с технологией работы железнодорожного транспорта общего пользования;

- создание системы информационного и технологического взаимодействия промышленного и магистрального железнодорожного транспорта;

- информатизация промышленного железнодорожного транспорта на основе использования современных телекоммуникационных систем и информационных технологий;

- разработка и внедрение систем автоматизированного управления движением поездов и маневровой работой на промышленном транспорте.

Основные приоритеты развития нормативно-правовой базы промышленного железнодорожного транспорта:

- создание равных условий землепользования и налогообложения для организаций железнодорожного транспорта общего пользования и промышленного;

- совершенствование системы государственного регулирования тарифов на работы и услуги, оказываемые организациями промышленного железно​дорожного транспорта;

- формирование нормативной базы, определяющей требования в области технической и экологической безопасности и охраны труда на промышленном транспорте;

- определение правового статуса субъектов промышленного транспорта, порядка использования ими транспортных средств и оборудования;

- обеспечение равнодоступности к услугам промышленного транспорта для всех заинтересованных лиц;

- учет особенностей функционирования промышленного транспорта при разработке технических регламентов;

- создание условий, предотвращающих дискриминацию и нарушения антимонопольного законодательства в отношении контрагентов, технологически связанных с железнодорожными путями промышленного транспорта;

- создание системы обязательной сертификации земляного полотна и искусственных сооружений по основным элементам путевого хозяйства -верхнее строение пути, земляное полотно, мосты, водопропускные трубы, дренажи и водоотводные сооружения, обеспечивающей безопасность движения поездов и бесперебойную работу железнодорожного транспорта на подъездных путях к предприятиям и на железных дорогах различных отраслей промышленности;

- совершенствование правовых и экономических основ взаимодействия организаций промышленного транспорта с обслуживаемыми производст​вами;

- координация программ и проектов технической модернизации желез​нодорожного транспорта общего пользования и промышленного транспорта;

- координация усилий федеральных органов исполнительной власти и субъектов Российской Федерации, представителей бизнеса, общественных организаций в решении задач развития промышленного железнодорожного

транспорта;

- восстановление системы статистического наблюдения за работой про​мышленного транспорта.

Целевые показатели перевозочной работы и развития парка подвижного состава промышленного железнодорожного транспорта

Массовые сыпучие грузы, в том числе уголь, руда, строительные материалы в стране перевозятся в основном железнодорожным транспортом, что объясняется многими положительными особенностями, которыми он обладает. Основными из них являются: универсальность, т.к. возможность выполнения перевозок любых грузов (в том числе одновременно нескольких сортов или марок полезного ископаемого), а также людей и большая провозная способность (до 100 млн. т нетто в одном направлении). 
Вместе с тем сооружение и эксплуатация железных дорог требуют больших капиталовложений и эксплуатационных расходов, поэтому применение железнодорожного транспорта может быть оправдано лишь при больших грузопотоках и дальностях транспортировать. Для перевозок, не позволяющих использовать в полной мере его провозную способность, и при короткопробежных перевозках применение железнодорожного транспорта не обеспечивает экономической эффективности. Кроме того, следует учитывать, что железнодорожный транспорт требует значительных земельных площадей, отводимых под станции, раздельные пункты и пути на перегонах, увеличение длины пути (по сравнению с его протяжённостью по воздушной трансе) вследствие небольшой величины преодолеваемых подъемов, при перевозках сыпучих грузов неизбежны их потери, которые достигают больших размеров. 

В частности, современные тенденции построения систем промышленного транспорта направлены на расширение применения непрерывных видов транспорта, вытеснение погрузочно-разгрузочных машин на рельсовом ходу, передачу части грузопотока на промышленный автомобильный транспорт.

В ближайшие годы коренных сдвигов в территориальном размещении производства и в самой структуре промышленного и сельскохозяйственного производства, которые бы могли существенно повлиять на тенденции работы транспортного комплекса, не ожидается.

Основы координации развития железнодорожного транспорта общего пользования и промышленного  железнодорожного транспорта закладываются при определении базовой величины - объемов перевозочной работы. С учетом вышеизложенного, а также целевых показателей    развития    железнодорожного    транспорта определены объемы перевозок грузов промышленным железнодорожным транспортом (табл. 2.7).

Таблица 2.7

Целевые показатели работы железнодорожного транспорта

	Вид транспорта
	Наименование целевых показателей
	Год 

	
	
	2006
	2015
	2030

	
	
	
	Вариант 

	
	
	
	1-min
	2-max
	1-min
	2-max

	Железнодорожный транспорт общего пользования
	Объем перевозок, млн. т
	1311,3
	1720
	1770
	1970
	2150

	
	Грузооборот, млрд. ткм
	1950,9
	2630
	2700
	3050
	3300

	Промышленный  железнодорожный транспорт
	Объем перевозок, млн. т
	3591,2
	4570
	4700
	5240
	5710

	
	Грузооборот, млрд. ткм
	31,2
	41,1
	42,3
	47,2
	51,4


Величины, приведенные в табл. 2.7, служат базой для определения потребного рабочего парка подвижного состава с учетом динамики его производительности.
Рост производительности локомотива на промышленном железнодорожном транспорте на 76 % за прошедшие 10 лет  произошел в основном за счет сокращения инвентарного парка и приближения его численности к рабочему за счет исключения из инвентаря выработавших свой ресурс машин.

При определении потребного парка локомотивов на перспективу (см. далее) в качестве исходных приняты следующие данные:

· имеющийся парк локомотивов промышленного железнодорожного транспорта по состоянию на 1.01.2000г. (13 тыс. шт.);

· возрастная структура имеющегося парка, принятая по данным обследования, проведённого Госкомстатом России в 2001 году;

· увеличение объёмов перевозок промышленным железнодорожным транспортом к  2010г. на 45 % по сравнению с уровнем 2000г.

Прогноз динамики парка подвижного состава промышленного железнодорожного транспорта (табл. 2.8) построен с учетом модернизации части локомотивного парка путем капитально-восстановительных ремонтов и повышения при этом их производительности на 15 % и пополнения парка современными локомотивами, имеющими производительность на 25 % выше эксплуатируемых, а также с учетом повышения производительности тепловозов за счет улучшения организации их работы на 5%. Доля локомотивов железнодорожного транспорта общего пользования в перевозках по путям промышленного транспорта до 2030 г. остается неизменной.
Таблица 2.8.

Целевые показатели  парка подвижного состава промышленного   железнодорожного транспорта (потребный парк, ед.)
	Подвижной состав
	Год

	
	2006
	2015                               2030

	
	
	Вариант

	
	
	1  - min
	2 - mах
	1 - min
	2 - mах

	Локомотивы, всего

 В том числе:
	10916
	12004
	12383
	12956
	14122

	Тепловозы
	9724
	10684
	11021
	11531
	12569

	Электровозы
	807
	888
	916
	959
	1045

	Тяговые агрегаты
	385
	432
	446
	466
	508

	Вагоны магистральные
	104652
	127675
	131862
	147559
	161164

	Вагоны промышленные
	55213
	67360
	69568
	77850
	85028


По вагонному парку учтено повышение грузоподъемности и грузовместимости перспективных конструкций вагонов с увеличением осевых нагрузок, незначительное ускорение оборота, поддержание работоспособности за счет ремонтов.

Необходимые ресурсы для развития промышленного железнодорожного транспорта до 2030 года

Для развития инфраструктуры и парка подвижного состава в период 2008 - 2030 г.г. требуются инвестиции, связанные главным образом с необходимостью строительства и реконструкции железнодорожных путей на рельсах Р65 из-за увеличения осевых нагрузок и пополнением парка подвижного состава, обусловленным исключением из инвентаря выработавших ресурс локомотивов и вагонов и увеличением объема перевозок грузов.

Ограниченные возможности транспортного машиностроения, финансовое положение предприятий промышленного транспорта и технико-экономическая целесообразность определяют два пути развития: приобретение нового подвижного состава и модернизация локомотивов в ходе капитально-восстановительных ремонтов.

Возрастная структура подвижного состава  определяет на 1 этапе реализации Стратегии более высокие темпы выбытия из инвентарного парка локомотивов и вагонов. Капитально-восстановительные   ремонты   вагонов не предусматриваются   из-за   своей неэффективности.   В   табл.2.9 приведена общая потребность   в   обновлении  подвижного состава за 1 и за 2 этап реализации Стратегии.

Таблица 2.9.

Потребность парка подвижного состава промышленного железнодорожного транспорта в обновлении

	Подвижной состав
	Период

	
	2008-2015 г.г.
	2016-2030 г.г.

	
	Вариант

	
	1 - min
	2 - mах
	1 - min
	2 - mах

	Локомотивы, всего 

В том числе: 

приобретение новых
 модернизация
	7600

1600
6000
	7828

1648
6180
	10500

3000 7500
	11445

3270 
8175

	Вагоны магистральные
	64570
	66700
	69300
	75540

	Вагоны промышленные
	35557
	36730
	37175
	40520


Потребные инвестиции для реализации Стратегии развития промышленного железнодорожного транспорта представлены в табл. 2.10.

Стоимость строительства, реконструкции и модернизации по отдельным объектам инфраструктуры железнодорожного транспорта и подвижному составу оценена 
крупненно и подлежит уточнению при формировании конкретных инвестиционных проектов, федеральных целевых и инвестиционных программ.

Общий объем инвестиций по минимальному варианту на период 2008-2030 годов составляет 2793 млрд. руб., по максимальному варианту – 3113 млрд. рублей.
                                                                                             Таблица 2.10

Потребные инвестиции на развитие промышленного железнодорожного транспорта

	Назначение инвестиций
	Период

	
	2008-2015 г.г.
	2016-2030 г.г.

	
	Вариант

	
	1 - min
	2 - mах
	1 - min
	2 - mах

	Строительство и реконструкция железнодорожных путей промышленного транспорта
	314,0
	392,5
	863,5
	1020,5

	Развитие существующих объектов промышленного железнодорожного транспорта

В том числе:
	292,0
	302,0
	535,0
	559,0

	Реконструкция транспортно-складских комплексов
	230,0
	239,0
	450,0
	470,0

	Модернизация систем организации движения поездов и маневровой работы на промышленном транспорте
	62,0
	63,0
	85,0
	89,0

	Обновление подвижного состава

В том числе:
	346,7
	357,6
	441,6
	481,4

	Локомотивы
	203,0
	209,1
	288,8
	314,8

	Вагоны
	143,7
	148,5
	152,8
	166,6


Задачи преодоления отставания технического уровня промышленного железнодорожного транспорта от уровня железнодорожного транспорта общего пользования и уровня промышленных предприятий имеют важное государственное значение. Их решение не может быть возложено только на предприятия промышленного транспорта.

Роль и ответственность за координацию развития железнодорожной транспортной системы со стороны федеральных органов исполнительной власти в период становления рынка транспортных услуг промышленного железнодорожного транспорта и железнодорожного транспорта общего пользования чрезвычайно высока.

Вопросы разработки перспективных образцов подвижного состава, инноваций в обеспечении погрузочно-разгрузочных работ, эффективного взаимодействия     с железнодорожным транспортом общего пользования и потребителями услуг промышленного железнодорожного транспорта требуют саморегулируемой централизации. Исключительно к возможностям федеральных органов исполнительной власти относятся создание условий для льготного кредитования простого и расширенного воспроизводства основных фондов организаций железнодорожного транспорта необщего пользования, венчурная деятельность по научным разработкам в области технического обеспечения железнодорожного транспорта необщего пользования, содействия в развитии лизинга тягового подвижного состава или возможности аренды тягового подвижного состава в локомотивных депо магистрального железнодорожного транспорта.

Организация деятельности промышленного железнодорожного транспорта при определенных обстоятельствах может относиться к сфере государственно-частного партнерства в области железнодорожного транспорта, особенно при развитии промышленного железнодорожного транспорта в районах северного Урала, Сибири и Дальнего Востока.

2.4.
УЗКОКОЛЕЙНЫЙ ПРОМЫШЛЕННЫЙ ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНЫЙ ТРАНСПОРТ

Узкоколейные железные дешевле в постройке и эксплуатации, чем железные дороги со стандартной шириной колеи. Меньшие размеры локомотивов и вагонов позволяют строить более лёгкие мосты; при прокладке тоннелей для узкоколеек требуется извлекать меньшую кубатуру грунта. Кроме того, на узкоколейках допускаются более крутые кривые, чем на обыкновенных железных дорогах, что обусловило их популярность в горных районах.

Недостатками узкоколейных железных дорог являются: меньший габарит и вес перевозимых грузов, меньшая устойчивость и меньшая максимально допустимая скорость. Однако самым важным недостатком узкоколеек является то, что они как правило не образовывают единой сети.

Узкоколейные железные дороги строились для обслуживания торфоразработок, лесосек, шахт, рудников, отдельных промышленных предприятий или групп из нескольких смежных предприятий, районов целинных земель в пору их освоения

Эксплуатационная длина узкоколейных (1073 и 750 мм) железнодорожных путей в 2000 году составляла 5,92 тыс. км, развернутая - 7,09 тыс. км, объем перевозок грузов - 22,5 млн. т, грузооборот - 294,4 млн. т км. Число локомотивов, эксплуатируемых на узкоколейных железнодорожных путях - 1169 ед., в том числе тепловозов - 1124. Количество вагонов достигает 10,7 тыс. шт. Наиболее широко узкоколейный транспорт применяется в лесной и торфяной промышлен​ности.

Несмотря на очевидные достоинства, объемы применения этого вида же​лезнодорожного транспорта в стране сокращаются. Так длина узкоколейных железных дорог в СССР составляла 55 тыс. км, в 1996 году в России - 14,5 тыс. км, в настоящее время она уменьшилась еще в 2 раза.

Узкоколейный промышленный железнодорожный транспорт имеет те же трудности и недостатки, что и ширококолейный.

Возрождение промышленности страны на новых условиях хозяйствования может иметь в основе переход в перспективе от функционирования крупных хозяйствующих субъектов к средним и мелким с относительно небольшими грузопотоками. В этих условиях узкоколейный железнодорожный транспорт вновь, как это было в довоенном и послевоенном СССР, окажется достаточно эффективным. Имея в виду эти обстоятельства, в ближайшей перспективе представляется целесообразным:

- обеспечить выпуск модернизированных узкоколейных тепловозов ТУ7А, ТУ8, ТУ8П с повышенными мощностью и массой по сравнению с выпускаемыми тепловозами;

- возродить производство модернизированных вагонов для перевозки торфа и других вагонов и платформ для узкой колеи;

- начать переход от костыльного скрепления рельсов со шпалами к более совершенным видам скрепления, применяемым на путях нормальной колеи (шурупно-дюбельным, пружинным и др.).

2.5.
 АВТОМОБИЛЬНЫЙ ТРАНСПОРТ

Автомобильный транспорт обладает многими положительными особенностями, которые нередко делают его применение для перевозок массовых сыпучих грузов предпочтительным по сравнению с другими вдиами транспорта. Основными из них являются: большая маневренность, обеспечивающая возможность доставки грузов не только на склады предприятий, но и непосредственно к местам их потребления, а также использования одновременно в качестве внешнего и внутриобъектного транспорта самостоятельно и в сочетании с другими видами транспорта; способность преодолевать в 3 - 4 раза большие подъемы и проходить кривые в 4 – 7 раз меньшего радиуса по сравнению с железнодорожным транспортом.; более низкий уровень стоимостных показателей (капитальных затрат и эксплуатационных расходов) по сравнению с железнодорожным транспортом  при малых объемах перевозочной работы (небольшие грузообороты и дальности транспортирования.) 

Технологический автомобильный транспорт выполняет перевозки по территории организаций, либо между организациями с выездом на автомобиль​ные дороги общего пользования, если нагрузка на ось автомашины не превышает допустимой для таких автодорог.

Общее количество грузовых автомобилей, выполняющих технологические перевозки  составляет более 1,1 млн. шт., в том числе большегрузных автосамосвалов (г/п 15 т), осуществляющих только внутризаводские и внутрикарьерные перевозки грузов без выезда на автомобильные дороги общего пользования, составляет 17 тыс. шт. Настоящая Подпрограмма касается вопросов модернизации только этой группы автомашин - большегрузных автосамосвалов, изготавливаемых ПО «БелАЗ» (рес​публика Беларусь).

Объём перевозок грузов, выполняемых этой группой автосамосвалов, составляет 1,1 млрд. т в год; к 2015г. он, исходя из возможных темпов роста эконо​мики страны, может составить 1,4 - 1,5 млрд. т в год. Анализ объёмов грузовой работы, выполнявшихся автотранспортом в 1991 г., в 2000 г. и намечаемых на 2010г., свидетельствует о том, что при имеющемся в настоящее время парке большегрузных автосамосвалов нагрузка на одну машину в 2015 г. ещё не достигнет уровня 1991г. Отсюда следует, что в увеличении парка большегрузных автосамосвалов на перспективу до 20 шт. не будет необходимости при обеспече​нии их своевременной замены по истечении сроков амортизации и проведении модернизации.


Как показано в табл. 1.3  более 60 % грузовых автомобилей, в том числе большегрузных автосамосвалов БелАЗ, в 2000г. эксплуатировались за пределами нормативных сроков амортизации (6-8 лет) и требовали замены.

Основными направлениями модернизации большегрузных автосамосвалов на ближайшую перспективу следует считать:

1. Дальнейшее совершенствование конструкций и создание новых модификаций автосамосвалов грузоподъёмностью 200 - 220 т, освоенных производством, с ориентацией на:

- применение современных дизельных двигателей различных изготовите​лей, в том числе отечественных;

- комплектацию автосамосвалов усовершенствованными шинами радиаль​ной конструкции;

- расширение применения систем диагностики.

2. Дальнейшее увеличение грузоподъёмности автосамосвалов в связи с углублением карьеров и соответствующим увеличением плеча откатки.

3. Упрощение управления автосамосвалами и облегчение труда водителей за счёт более широкого применения электроники, использования автономных машин, управляемых спутниковыми системами.

4. Разработка экологически чистых автосамосвалов с пониженной токсич​ностью отработавших газов, более низкими уровнями шума, вибрации, утилизации расходных материалов.

5. Совершенствование технического сервиса автосамосвалов, предусматривающее поэтапный переход на систему специализированных сервисных центров в регионах с предложением полного комплекса услуг, начиная от пуско-наладочных работ при вводе автосамосвалов в эксплуатацию до полного обслуживания техники в течение её срока службы-.

6. Расширение объёмов применения для перевозок массовых грузов самосвальных автопоездов. Использование самосвальных автопоездов позволяет повысить производительность на 60 - 70 %, снизить расход топлива и затраты на перевозки на 25 - 30 %.

Удельный вес самосвальных автопоездов в общем объёме автосамосвальных перевозок должен в перспективе составлять не менее 20 %.

Развитие промышленности в макроклиматическом районе с холодным климатом, в котором находятся северные районы Европейской части России и практически вся Сибирь, требует создания транспортной техники и в том числе большегрузных автосамосвалов в климатическом исполнении ХЛ. При этом должна обеспечиваться необходимая работоспособность основных узлов автомобилей, комфортность и безопасность труда персонала при работе в условиях длительных низких температур.
2.6.
 ПРОМЫШЛЕННЫЕ АВТОДОРОГИ
Общая протяжённость автодорог необщего пользования превысила в настоящее время 245 тыс. км. Обследование показало, что при их строительстве и эксплуатации имеют место грубые нарушения технологии.

Инженерное оборудование автодорог не соответствует современным требованиям и не обеспечивает безопасность движения карьерных автосамосвалов. Габариты дорожных знаков и высота их установки не учитывают характер дорог, тип автосамосвалов, условия эксплуатации и т.п.

Световозвращающая плёнка на дорожных знаках не соответствует современным требованиям, особенно в условиях плохой видимости (пыль, туман и т.п.).

Освещённость дорог не обеспечивает безопасность движения автосамосвалов в условиях недостаточной видимости.

На дорогах постоянного или длительного пользования не устраиваются ограждения капитального типа. Не обеспечивается в полной мере безопасность автосамосвалов в процессе разгрузки горной массы на отвалах.

В условиях недостаточной видимости (пыль, туман, тёмное время суток) недостаточно надёжно обеспечивается зазор безопасности между встречными автомобилями, интервал между ними, а также допустимое расстояние до бровки земляного полотна (в случае насыпи). Обследование карьеров показало, что повсеместно отсутствуют приёмочный контроль выполненных работ, как при строительстве временных дорог, так и при их содержании и ремонте. 
Это отчасти связано с отсутствием соответствующих приборов, отчасти недостаточным вниманием руководства карьера к автодорогам.

Отсутствие контроля прочности дорожных одежд, ровности проезжей части и других транспортно-эксплуатационных показателей не позволяет своевременно восстановить их до уровня нормативных значений, что приводит к прогрессирующему разрушению покрытий. Во многом по этим причинам на промышленных автодорогах имеет место значительное количество дорожно-транспортных происшествий.

Основными мероприятиями по модернизации автодорог необщего пользования на перспективу следует считать:

- доведение технических параметров карьерных и других промышленных автодорог до уровня, соответствующего современным требованиям в части устройства в необходимых случаях ограждений, освещения, покрытий, горизонтальных участков и площадок для отстоя и др.;

· оснащение автодорог современными техническими средствами регулирования дорожного движения;

· устройство  автоматических ограждений  на переездах с  интенсивным движением;

· обустройство имеющихся объектов гаражного хозяйства.

Данные о потребных объёмах модернизации автодорог необщего пользования приведены в табл. 2.11.
Таблица 2.11.

 Потребность в модернизации автомобильных дорог необщего пользования

	Наименование
	Общая потребность, тыс. км
	Годы реализации 2006-2015 гг.

	
	Инвестиции, млн. руб.
	

	Модернизация карьерных и внутризаводских автомобильных дорог
	2,5
383,2
	1,7
260,2

	Всего инвестиций:
	383,2
	260,2

	Федеральный бюджет
	-
	-

	Бюджеты субъектов РФ
	-
	-

	Внебюджетные источники
	383,2
	260,2


2.7.
ПРОМЫШЛЕННЫЙ КОНВЕЙЕРНЫЙ ТРАНСПОРТ

Конвейерный транспорт обладает многими положительными особенностями, к которым следует отнести прежде всего его высокую производительность. В современных конструкциях ленточных конвейеров применяются ленты шириной до 3 м (3,3 м), скорость движения которых достигает 6 м/с при транспортировании скальных и до 12 м/с при транспортировании рыхлых пород. Эти параметры позволяют повысить производительность конвейерного транспорта до 40 тыс. т/ч. Конвейерный транспорт позволяет осуществлять бесперегрузочную доставку грузов от склада предприятия – отправителя непосредственно на склад предприятия – получателя, что исключает их потери и деградацию. Но главным преимуществом конвейерного транспорта по сравнению с универсальными является возможность полной автоматизации управления его работой, что обуславливает минимальную численность обслуживающего персонала. Эти особенности конвейерного транспорта при определённых условиях делают его применение предпочтительным по сравнению с железнодорожным и автомобильным транспортом.

Основой промышленного конвейерного транспорта в настоящее время и на перспективу являются ленточные конвейеры, осуществляющие внутризаводские перевозки руд, угля, нерудного сырья и других массовых насыпных грузов.

Ленточные конвейеры при достаточно высоких грузопотоках (не менее нескольких миллионов тонн в год) и наличии других благоприятных условий успешно применяются для выдачи полезных ископаемых и вскрышных пород из карьеров, для перевозок насыпных грузов между отдельными удалёнными друг от друга.

В настоящее время продолжает эксплуатироваться конвейерная линия длиной 15 км, доставляющая уголь от разреза «Березовский» до Березовской ГРЭС-1 в Канско-Ачинском бассейне; проектная производительность её составляет более 24 млн. т угля в год. Этот и другие примеры свидетельствуют о более высокой эффективности конвейерного транспорта по сравнению с железнодорожным и автомобильным транспортом в тех или иных конкретных условиях.


Для повышения эффективности применения ленточных конвейеров в раз​личных условиях требуется их модернизация в направлениях:

· повышение производительности до 20 - 30 тыс. т в час;

· увеличение размеров кусков транспортируемых грузов;

· увеличение углов наклона при транспортировании грузов в 2 - 3 раза;

· снижение количества перегрузочных узлов.

2.8.

ПРОМЫШЛЕННЫЙ ГИДРАВЛИЧЕСКИЙ ТРАНСПОРТ
Гидравлический транспорт является одним из видов трубопроводного транспорта различных материалов, пребывание которых в воде не изменяет их физико-химических свойств: угля, железорудного концентрата, флотационных хвостов обогатительных фабрик, песка и песчано-гравийных смесей, золы, мела, глины и т.д. Его применение наиболее эффективно, когда он органически связан с технологическим процессом добычи, переработки или потребления транспортируемых материалов, т.е. является естественным продолжением процесса гидравлической добычи или предшествует переработке материалов способом глубокого мокрого обогащения или используется в виде водоугольной суспензии. 

В настоящее время гидротранспорт применяется для удаления измельчённых отходов производства с территории обогатительных фабрик, ТЭС и других предприятий. Применение гидротранспорта для этих целей связано с наличием целого ряда факторов, неблагоприятно влияющих на окружающую среду и на технико-экономические показатели производства. К ним относятся: необходимость отчуждения значительных площадей под хвостохранилища, золоотвалы; большой расход воды, необходимой для осуществления гидротранспорта; большой расход электроэнергии; необходимость частой замены насосного оборудования из-за его износа при работе с абразивными, абразивно-агрессивными пульпами.

В связи с этим основной задачей модернизации гидротранспорта на перспективу является совершенствование технологии гидротранспорта в направлениях уменьшения негативного влияния перечисленных выше факторов. Это может быть достигнуто следующим:

- повышение концентрации перекачиваемых пульп, которая в настоящее время крайне низка - 1 : 20, 1 : 30;

- разработка и внедрение систем автоматического регулирования работы систем гидротранспорта в соответствии с режимами работы обслуживаемых производств;

- модернизация насосного оборудования, а также запорной, регулирующей и предохранительной арматуры в направлении повышения надёжности и долговечности; 

- повышение износостойкости труб для перекачки абразивных пульп в направлениях упрочнения внутренней поверхности, применения износостойких вкладышей и др.

2.9.
КАНАТНЫЙ ПОДВЕСНОЙ ТРАНСПОРТ  
Канатно-подвесной транспорт отличается от других специальных и универсальных видов транспорта многими положительными особенностями, основными из которых являются: малая зависимость от рельефа местности; гибкость трассы дорог в плане вследствие возможности использования кривых малых радиусов (до 5 м) и больших углов поворота (до 180º); малая зависимость от атмосферных условий, обеспечивающая возможность бесперебойной работы в условиях снежных заносов, гололёда и др.; возможность полной автоматизации погрузки, транспортировки и выгрузки грузов. Канатные подвесные дороги подразделяются на двухканатные и однокататные. 

Грузовые подвесные канатные дороги (ГПКД), являющиеся весьма эффективным видом транспорта в условиях пересечённой и горной местности, применяются для перевозок полезных ископаемых и отходов производства в угольной, и других отраслях промышленности. В настоящее время в России эксплуатируется около 100 ГПКД общей длиной 150 км с суммарным объёмом перевозок 20 млн. т в год.

Практически все эксплуатируемые ПЖД базируются на оборудовании, разработанном более 30 лет назад, и устарели по всем аспектам. В связи с этим необходима модернизация как оборудования, так и основных сооружений ГПКД.

Несомненные достоинства грузового канатно-подвесного транспорта (полная механизация и автоматизация основных операций, возможность перемещения грузов по кратчайшим расстояниям, возможность подъёма и спуска грузов под углами до 45°, возможность образования складов и отвалов большой высоты и др.) будут способствовать его применению в перспективе с высокими технико-экономическими показателями.

В модернизированных ГПКД на ближайшую перспективу основной их разработчик ОАО «Союзпроммеханизация» намечает применение:

- более совершенных приводов со специальными редукторами;

- новых материалов для футеровки роликов и шкивов;

- цинкования металлоконструкций для защиты их от коррозии.

Потребность в модернизированных ГПКД на перспективу, начиная с 2010 года не будет превышать 1 комплекта в год.

2.10
КОНТЕЙНЕРНЫЕ ПЕРЕВОЗКИ
Контейнерные перевозки – высокотехнологичный, конкурентный и перспективный вид транспортирования грузов, особенно опасных.

Развитие контейнеризации зависит от культуры производства. Спрос на контейнеры должны предъявлять грузовладельцы и производители продукции.

Устойчивый рост объемов контейнерных перевозок в России наблюдается с конца прошлого столетия на уровне развитых стран мира не менее 8 – 10 % в год.

Наряду с перевозками грузов в универсальных контейнерах растут объемы продукции, доставляемой потребителям в различных типах специализированных контейнеров, принадлежащих, в основном, акционерным обществам, частным предприятиям промышленности и транспортным холдингам, а также транспортно-экспедиторским компаниям.

Объемы перевозок грузов в крупнотоннажных контейнерах, включая специализированные, в России за период 2000-2010 годы представлены в таблице 2.12.

..Таблица 2.12

Объемы перевозок в крупнотоннажных контейнерах за период 2000-2010 годы

млн. тонн

	                                                Годы

Наименование
	2000
	2005
	2010

	Всего в контейнерах, в том числе:
	44,5
	74,7
	82,2

	в специализированных
	4,1
	7,2
	8,8


Наибольшая доля в мировом объеме перевозок грузов в специализированных контейнерах приходится на перевозки грузов в контейнерах-цистернах, рефрижераторных и изотермических контейнерах, контейнерах-платформах и контейнерах на базе платформ.

Основными производителями специализированных контейнеров в мире являются Китай, Франция, Юго-Восточная Азия, ЮАР и Испания. Все рефрижераторные контейнеры изготавливает Китай.

В России специализированные контейнеры, кроме рефрижераторных, изготавливают на ОАО «Абаканвагонмаш», ООО «БалтКонтейнер», ФГУП «Уралвагонзавод», ОАО «Рузхиммаш», ОАО «Уралкриомаш» и ОАО «Дзержинскнефтехиммаш».

Отечественный и зарубежный опыт перевозки опасных грузов в интермодальных сообщениях показывает, что они успешно применяются для мелких, малых и средних партий грузов (на их долю приходится от 40 до 60 % общего объема перевозок). Не случайно в Рекомендациях ООН/ИМО по перевозке опасных грузов и ГОСТ 19733-88 «Опасные грузы. Классификация. Знаки опасности» значительное место отведено крупнотоннажным, средне- и малотоннажным контейнерам.

Типоразмерный ряд специализированных контейнеров серии 1 в соответствии с ГОСТ Р 53350-2009 (ИСО 668: 1995) «Контейнеры грузовые серии 1. Классификация, размеры и масса» приведен в таблице 2.13
Таблица 2.13 
Специализированные контейнеры серии 1

	Типоразмер контейнера-цистерны
	Номинальные габаритные размеры, мм
	Масса, кг

	
	длина
	ширина
	высота
	

	1EEE
	13716
	2438
	2896
	30480

	1EE
	13716
	2438
	2591
	30480

	1AAA
	12192
	2438
	2896
	30480

	1AA
	12192
	2438
	2591
	30480

	1BBB
	9125
	2438
	2896
	30480

	1BB
	9125
	2438
	2591
	30480

	1CC
	6058
	2438
	2591
	30480

	1C
	6058
	2438
	2438
	24000

	1DD
	2991
	2438
	2591
	12000

	1D
	2991
	2438
	2438
	10000


Габаритные размеры мало- и среднетоннажных контейнеров для штучных, в том числе тяжеловесных грузов, взрывчатых материалов, сыпучих и жидких грузов, скоропортящихся продуктов и хрупких листовых материалов установлены ГОСТ 30302-95 «Контейнеры специализированные. Типы, основные параметры и размеры» и приведены в таблицах 2.14 и 2.15.

Таблица 2.14 
Специализированные контейнеры для сыпучих грузов

	Группа контейнеров
	Условное обозначение типоразмера
	Максимальная масса брутто, т
	Объем, м3, не менее
	Габаритные размеры, мм

	
	
	
	
	длина
	ширина
	высота

	Крупнотоннажные
	СК-1-1СС
	24,0
	32,0
	6058
	2438
	2591

	Среднетоннажные (бункерный для легких грузов)
	СК-1-5 (7)

СК-1-5

СК-1-5 (7)
	5,0 (6,0)

5,0 (7,0)

5,0 (7,0)
	6,8

10,0

17,8
	2100

2100

2991
	1325

2650

2438
	2400

2400(2591)

2438(2591)

	Среднетоннажные (для особо тяжелых грузов)
	СК-1-6

СК-1-3,2
	6,0 (7,0)

3,2 (3,4)
	13,4(14,4)

6,7(4,0)
	2100

2100
	2650

1325
	2400(2591)

2400(1450)


Таблица 2.15

Мало- и среднетоннажные контейнеры-цистерны для жидких и опасных грузов

	Тип контейнера
	Масса брутто, т
	Внутренний полезный объем, м3
	Габаритные размеры, мм
	Перевозимые жидкие грузы х)

	
	
	
	длина
	ширина
	высота
	

	СК-5Ц
	1,25
	1,0
	1240
	1040
	1300
	н/в (сода каустическая, кислоты, кроме соляной, азотной)

	СК-5Ц
	5,0 (7,0)
	13,4 (14,4)
	2100
	2650
	2400 (2591)
	н/в (различные кислоты)

	СК-5Ц
	10,0
	13,4 (14,4)
	2100
	2650
	2400 (2591)
	воспламеняющиеся (бензин, керосин)

	СК-6Ц
	5,0 (7,0)
	13,4 (14,4)
	2100
	2650
	2400 (2591)
	в/в (нефтемасла)

	СК-6Ц
	10,0 (12,5)
	13,4 (14,4)
	2100
	2650
	2400 (2591)
	в/в (нефтебитум)


Примечание: х) н/в – низковязкие, в/в – высоковязкие

В последние годы в России наряду с контейнерами жесткой конструкции нашли широкое применение мягкие контейнеры грузоподъемностью 1,0; 2,0 и 14,0 т. В России налажено серийное производство многооборотных и разовых мягких контейнеров. В 2010г. потребность в мягких контейнерах составляет порядка 55 млн. штук.

Объемы перевозок грузов в мягких контейнерах в России на период 2000-2010 годы представлены в таблице 2.16.

Таблица 2.16 
 Объемы перевозок грузов в мягких контейнерах на период 2000-2010 годы

млн. тонн

	                                         Годы

Наименование
	2000
	2005
	2010

	Всего в мягких контейнерах


	10,0
	25,0
	60,0


Поступательное развитие контейнерных перевозок требует эффективного совершенствования транспортного комплекса. Без отлаженного и безопасного функционирования всех видов транспорта, без расширения и модернизации транспортной инфраструктуры, включая контейнерные пункты и контейнерные площадки, улучшения качества транспортного обслуживания дальнейшего роста экономики в контейнерных перевозках не достичь.

На схеме представлены различные транспортно-логистические цепочки движения контейнеров, сформированных на контейнерных площадках промышленных предприятий-изготовителей продукции.

Отсутствие надлежащей инфраструктуры на железнодорожном, автомобильном,  морском и промышленном транспорте значительно сдерживает дальнейшее развитие контейнерных перевозок и, особенно в специализированных контейнерах, для работы с которыми требуется дополнительное оснащение контейнерных пунктов и площадок:

- местами подзарядки холодильных установок для рефрижераторных контейнеров;

- противопожарными мерами и требованиями, которые предъявляются Рекомендациями ООН/ИМО к перевозке опасных грузов;

- тарифным совершенством в развитии перевозок грузов в специализированных контейнерах.
 Транспортно-логистические цепочки





















3.
ПРИОРИТЕТНЫЕ НАПРАВЛЕНИЯ РАЗРАБОТКИ СНиП 

В сфере промышленного транспорта применяются железнодорожный, автомобильный, непрерывный транспорт, средства механизации погрузочно-разгрузочных работ, контейнерные площадки. 


Их проектирование имеет свои особенности, отличающиеся от проектирования видов транспорта общего пользования. Так на промышленном железнодорожном транспорте необходимо учитывать значительно более высокие нагрузки от колесных пар на рельс, меньшие допускаемые радиусы кривых, более значительные уклоны промышленных путей. На промышленном автомобильном транспорте при проектировании промышленных автодорог должны учитываться высокие нагрузки от большегрузных автосамосвалов и т.д. Все это находит отражение в нормативных документах, разрабатываемых для промышленного транспорта.


В 1930-1940-е гг. нормативными документами, регламентирующими проектирование и сооружение промышленных железнодорожных путей как постоянных, так и временных, были:


( подъездных железнодорожных путей, ветвей – технические условия проектирования. Стандарт СТ1193/ЦТУ17 (изд. Транспортного управления НКТП, 1935 г.);


( внутризаводских путей – технические условия проектирования;


( промышленных железнодорожных путей узкой колеи (750 мм) – временные технические нормы проектирования;


( построечных железнодорожных путей широкой и узкой колеи – технические условия проектирования и сооружения.


Внутризаводскими путями считались пути, укладываемые в пределах заводской территории, начиная от входной стрелки на подъездном пути, входных ворот или от специально установленного условного знака; подъездными – пути, соединяющие промышленное предприятие с железнодорожными магистралями НКПС, с пристанями или с другими промышленными предприятиями и сырьевыми базами.


Внутризаводские и подъездные пути в зависимости от рода обращающегося по ним подвижного состава делились согласно существующей в то время классификации на три следующие категории:


( первая – пути, по которым могли проходить организованные поезда с паровозами или другими двигателями примыкающих железных дорог НКПС;


( вторая – пути, по которым проходили паровозы или другие тяговые средства, принадлежащие предприятию, с составами или группами вагонов НКПС, подаваемыми с примыкающих железных дорог или на примыкающие железнодорожные магистрали;


( третья – пути, по которым мог обращаться только подвижной состав, принадлежащий заводу, или подвижной состав НКПС (по согласованию с последним).


К временным путям относились пути, сооружаемые для рудников с открытым способом разработки, построечные пути и т.д.


В зависимости от категории путей (первая, вторая, третья) устанавливаются типы рельсов, типы стрелочных переводов, предельные радиусы кривых, уклоны,  подъемы и т. д.


На основе классификации железных дорог разрабатывали правила проектирования, строительства и эксплуатации для дорог определенных групп или классов.


В 1950-е гг. появились технические условия проектирования железных дорог.


Они представляли собой официальный документ, содержащий: краткие принципиальные установки, отражающие постановления правительства по вопросам проектирования и строительства, которыми должны руководствоваться проектировщики; классификационные признаки, характеризующие железные дороги данного типа и назначения, а также нормативный материал по основным разделам проекта (нормы и технические условия проектирования железных дорог колеи 1524 мм общей сети СССР, нормы и технические условия проектирования железных дорог нормальной колеи промышленных предприятий и др.


В годы Великой Отечественной войны в СССР получил достаточно широкое распространение канатный транспорт. По данным ЦСУ, в 1962 г. в СССР эксплуатировалось свыше 1000 канатных дорог (преимущественно грузовых), что составляло 6-7% их общего числа в мире. В этот период создавалась и общесоюзная нормативная база по проектированию и эксплуатации грузовых и пассажирских подвесных канатных дорог – правила их устройства и безопасной эксплуатации, а также типовые проекты дорог в целом и их отдельных элементов (станции, опоры, предохранительные устройства и др.).


Придавая большое значение развитию промышленного транспорта, Советом Министров СССР было принято постановление от 2 июня 1971 г. № 338, определяющее основные задачи развития промышленного транспорта на дальнейшую перспективу, вследствие чего появилось решение о создании единых строительных норм проектирования всех видов промышленного транспорта.


В 1970-е гг. нормативы по проектированию и строительству различных видов промышленного транспорта были объединены в одном документе – строительных нормах и правилах (СНиП). За истекший период было утверждено Госстроем СССР несколько редакций главы СНиП «Промышленный транспорт» – в 1975, 1985 и 1991 гг.


В настоящее время институтом ведется пересмотр СНиП 2.05.07-91( «Промышленный транспорт» согласно утвержденному в 2001 году Госстроем России Перечню нормативно-технических документов, намечаемых к разработке и пересмотру.


В соответствии с Федеральным законом «О техническом регулировании» требования пересмотренной главы СНиП до вступления в силу соответствующего технического регламента подлежат обязательному исполнению только в части, соответствующей целям:


- защиты жизни или здоровья граждан, имущества физических или юридических лиц, государственного или муниципального имущества;


- охраны окружающей среды, жизни или здоровья животных и растений;


- предупреждения действий, вводящих в заблуждение приобретателей.


При подготовке первой редакции пересмотренной главы СНиП «Промышленный транспорт» учтены:


( требования СНиП 10—1-94 «Система нормативных документов в строительстве. Основные положения»;


( опыт применения пересматриваемого документа СНиП 2.05.07-91(;


( замечания и предложения проектных, научных и других организаций, проектирующих и эксплуатирующих системы промышленного транспорта;


( передовой зарубежный опыт проектирования систем промышленного транспорта.


При подготовке проекта первой редакции принималось во внимание, что переработанный документ должен быть межгосударственным и его действие должно распространяться на страны СНГ, в которых проектирование промышленного транспорта осуществлялось по нормам СНиП 2.05.07-91(.


Содержание первой редакции проекта пересмотренного документа в основном соответствует содержанию действующей главы СНиП 2.05.07-91( и включает следующие разделы: 1. Область применения. 2. Нормативные ссылки. 3. Общие положения. 4. Железнодорожный транспорт шириной колеи 1520 мм. 5. Железнодорожный транспорт шириной колеи 750 мм. 6. Автомобильный транспорт. 7. Гидравлический транспорт. 8. Канатный подвесной транспорт. 9. Конвейерный транспорт 10. Контейнерные площадки.. 11.Охрана окружающей среды. Приложения.


Содержание, построение и оформление этих разделов принято в соответствии со СНиП 10-01-94. В частности, в каждом разделе приведены сведения об области применения норм и правил данного раздела, а также нормативные ссылки на действующие нормативные документы. Основное внимание в первой редакции проекта пересмотренной главы СНиП «Промышленный транспорт»  сосредоточено на изложении требований к проектированию зданий и сооружений промышленного транспорта, требований к зданиям, сооружениям, строительным конструкциям.


Структура и содержание разделов «Железнодорожный транспорт шириной колеи 1520 мм» и «Железнодорожный транспорт шириной 750 мм» в основном приняты соответствующими СНиП 32-01-95 «железные дороги колеи 1520 мм».


Раздел «Автомобильный транспорт» в необходимой мере увязан с пересматриваемыми СНиП «Автомобильные дороги» и «Мосты и трубы»
Выбор вида транспорта, основные технические решения проектов промышленного транспорта и его отдельных зданий и сооружений, выбор вида транспорта принимаются на основе результатов технико - экономических обоснований, а также оценки экологических и социальных последствий осуществления проектов.
Современный транспортный комплекс России представлен всеми видами транспорта, осуществляющими перевозки пассажиров и грузов и технологически взаимодействующих при необходимости осуществления совместного процесса перевозок. В настоящее время понятие «транспортный комплекс» по существу вытеснило такое ранее устоявшееся понятие как «единая транспортная система». При социалистической плановой экономике оно имело содержание, несколько отличающееся от современного. «Единство» означало, прежде всего, государственную собственность на весь транспорт, исключение конкуренции между видами транспорта, единую систему планирования и т.д.

В современных условиях в результате акционирования и приватизации государственных и муниципальных предприятий транспорта идёт интенсивный процесс создания транспортных предприятий частной и смешанной собственности. При этом любой из  субъектов хозяйствования вправе самостоятельно определять перспективные направления развития предприятия, исходя из эффективности его работы с позиции собственника. При этом выбор стратегии возможного развития  осуществляется в рамках рассмотрения эффективности инвестиционных проектов для каждого из его участников на предмет получения итоговых положительных результатов.

Оценка эффективности инвестиционных проектов в целом на всех стадиях разработки (проектирование, обоснование инвестиций, технико-экономическое обоснование, строительство объекта) включает комплекс составляющих, позволяющих на основании сравнения результатов и затрат, определить потенциальную их привлекательность для возможных участников и поиска источников финансирования. Всё это в полной мере относится и к объектам транспортной инфраструктуры и развитию и выбору конкретных видов транспорта.

Вопрос о сферах применения различных видов промышленного транспорта при перевозке грузов является одним из центральных при проектировании строительства новых и реконструкции существующих объектов. В условиях плановой экономики целесообразность использования того или другого вида транспорта при конкретных исходных посылках, зависящих от объемов грузопотоков, рода перевозимого груза, условий перевозки и других факторов, определялась на основе сравнения возможных вариантов по минимуму приведенных народнохозяйственных затрат, т.е. стоимостным показателям. В ходе проведённых исследований по формированию областей рационального взаимодействия специальных и универсальных видов транспорта в наиболее общем виде были определены сферы целесообразного их применения (рис. 3.1).
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Рис.3.1  Сферы рационального применения различных видов

промышленного транспорта:

ЛК — ленточные конвейеры; ЖД — железная дорога;

ПКД — подвесные канатные дороги; AT — автомобильный транспорт

Железнодорожный транспорт – транспорт крупного масштаба. С увеличением объёма железнодорожных перевозок целый ряд затрат, связанных с их осуществлением, возрастает в меньшей степени, чем увеличиваются масштабы перевозок, что приводит к снижению издержек на единицу продукции. Отсюда область эффективного применения железнодорожного транспорта – большие грузопотоки и дальность транспортирования. При перевозках массовых сыпучих грузов область его эффективного применения характеризуется грузопотоком от 5 млн. т при дальности транспортирования 20 км и выше.

Автомобильный транспорт – характеризуется: относительной дешевизной начальной и конечной операций, что, несмотря на высокую себестоимость движенческой операции, делает его экономичным по сравнению с другими видами транспорта при коротких расстояниях; маневренность, позволяющая осуществлять перевозки непосредственно со склада отправителя до склада получателя, исключающая промежуточные перегрузочные операции, и др. Однако, область его эффективного применения весьма ограничена. При минимальном расчетном грузопотоке 0,25 млн. т он эффективен на расстояниях до 10 км, а с увеличением грузопотока до 1 млн. т дальность транспортирования, при которой он обладает экономическими преимуществами по сравнению с другими видами транспорта, составляет всего 1 км.

Гидравлический транспорт – обеспечивает наибольшую эффективность при транспортировании угля при грузопотоках до 5 млн. т и дальности транспортирования – 200 км и более.

Канатный подвесной транспорт является наиболее эффективным при транспортировании песка (и других сыпучих грузов, близких к нему по объёмной массе). При грузопотоке 1 млн. т дальность транспортирования, при которой он обладает преимуществами, составляет 200 км и более, а при максимальном для этого вида транспорта грузопотоке, равном 3 млн. т, – 8 км.

Конвейерный  транспорт является наиболее эффективным для перемещения массовых сыпучих грузов при больших грузопотоках – от 5 млн. до 25 млн. т в год и более на расстояние от 15 до 50 км при сравнении с железнодорожным транспортом соответственно без выхода на сеть дорог общего пользования и с выходом на неё.

В рыночной экономике основная роль отводится цене (тарифу) на товар или услугу, которая формируются на основе спроса и предложения.  Следует также подчеркнуть, что закон стоимости при формировании рыночной цены находит лишь опосредованное выражение.

Цена продукции (плата за оказываемые услуги) конкретного предприятия зависит от его положения в отрасли, производящей однородную продукцию. Предприятия промышленного транспорта оказывают несколько видов относительно однородных услуг предприятиям различных отраслей экономики. Для разных видов услуг рыночная ситуация может складываться неодинаково. Поэтому принципы формирования тарифов на промышленном транспорте зависят как от рода оказываемых услуг, так и вида транспорта. При включении в технологический процесс производства продукции услуг самостоятельных предприятий промышленного транспорта важна сама транспортная составляющая этих услуг в конечной цене продукции. Транспортная составляющая в свою очередь определяется условиями функционирования предприятий, их материальной базой, положением на рынке, эффективностью (прибыльностью) их работы.

Изучение реальной экономики в области промышленного транспорта показывает наличие множества различных рыночных ситуаций. На одном полюсе можно встретить единственного производителя, господствующего на рынке; на другом – множество фирм и предприятий, каждое из которых занимает незначительную часть рынка транспортных услуг. В любом случае основа функционирования любого субъекта хозяйствования – получение прибыли в возможно больших объемах при минимизации затрат на её получение.

Тарифы на выполняемые работы и предоставляемые услуги устанавливаются при любой рыночной ситуации на базе производственных издержек и эластичности спроса. При экономическом анализе и определении тарифов широко используются такие показатели, как средние и предельные издержки. Для получения максимальной прибыли транспортная организация не обязательно стремиться к установлению максимальной цены на свою продукцию. Возможны ситуации, за исключением явного демпинга, когда более низкие цены (тарифы) обеспечивают более высокую прибыль.

Таким образом учёт транспортной составляющей в цене продукции, а также непосредственно в производственном процессе, сравнение результатов и затрат в рыночных условиях каждого из самостоятельных хозяйствующих субъектов, определяемых спросом и предложением услуг, могут существенным образом повлиять на сферы эффективного применения различных видов промышленного транспорта при осуществлении перевозок грузов. 

Организационные и технические изменения условий эксплуатации промышленного транспорта выявили необходимость разработки новых нормативных требований в области проектирование.  

Строительные нормы и правила (СНиП) распространяется на правила проектирования следующих видов промышленного транспорта: железнодорожного колеи 1520 мм; железнодорожного колеи 750 мм; автомобильного; гидравлического; подвесного канатного, конвейерного и контейнерных площадок. При выборе видов транспорта учитывается номенклатура перевозимого груза, использование подвижного состава, соответствие современным техническим возможностям выбранного вида транспорта и условиям перевозок и эксплуатации. 

Впервые в проект СНиП включены разделы: контейнерные площадки, пожарная безопасность, доработан и расширен раздел «Лесные дороги».

Развитие промышленного железнодорожного транспорта предусматривается в увязке с развитием железных дорог общего пользования. 


В соответствии с техническим заданием первая редакция пересмотренного проекта СНиП «Промышленный транспорт» направляется на отзыв ряду проектных и научных организаций.

Приведенные по разделам актуализированные нормативно-правовые ссылки содержат перечень основных законодательных актов, инструкций, методических указаний, нормативов, рекомендаций и других технических условий, используемых при их разработке.

Принципиальная схема «Приоритетные направления актуализации и гармонизации СНиП 2.05.07» приведена на рисунке 3.2. 
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3.1.
 ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНЫЙ ТРАНСПОРТ КОЛЕИ 1520 ММ

Проектируемые объекты промышленного железнодорожного транспорта колеи 1520 мм разрабатываются исходя из потребностей основного производства с учетом технологии работы станции примыкания, а в отдельных случаях, ближайшей участковой или сортировочной станции сети железных дорог необщего пользования (далее – сети необщего пользования). Впервые в соответствии с разработкой Технических регламентов введена новая категорийность железнодорожных путей в зависимости от их назначения, грузонапряжённости и протяжённости.
Основные проектные положения включают::

- План и продольный профиль, подъездные и другие категории путей

- Земляное полотно 

- Верхнее строение пути 

- Промышленные железнодорожные станции и другие раздельные пункты 

- Примыкания и пересечения 

- Погрузочно-разгрузочные и складские сооружения и устройства 

- Водоснабжение, канализация, теплоснабжение 

- Искусственные сооружения 

- Защита пути и сооружений 

- Электроснабжение электрифицируемых железнодорожных путей 

- Энергетическое хозяйство 

- Сигнализация, централизация, блокировка и связь 

- Автоматизированные системы управления 

- Ремонтное хозяйство. 

- Административное деление и размещение cлужебно-технических  и жилых зданий.

План и продольный профиль, подъездные и соединительные пути
Раздел включает выбор основных вариантов трассы подъездных и соединительных путей по критерию минимальных строительно-эксплуатационных затрат с учетом ценности занимаемых земель, существующей и перспективной застройки, экологических и других факторов.

Даны радиусы кривых на соединительных путях при обосновании уменьшения в зависимости от типа подвижного состава и назначения путей.

Приводятся данные возвышения наружного рельса на криволинейном участке пути в зависимости от радиуса кривой, расстояния между осями смежных путей в зависимости от назначения путей.

Земляное полотно

Раздел включает параметры проектирования земляного полотна на территориях под укладку путей с открытой, заглубленной, полузаглубленной балластной призмой, а также сооружение земляного полотна в районах вечномерзлых грунтов. Предусматривается проектирование земляного полотна по индивидуальным проектам с проверкой прочности, стабильности и устойчивости основания:  

Для обеспечения надежности земляного полотна на основании технико-экономических обоснований предусматривается применение геосинтетических материалов на основной площадке, под защитным слоем, на откосах, а также на слабом основании.

Верхнее строение пути

В разделе приводится выбор типа верхнего строения пути в зависимости от объема перевозок грузов и осевой нагрузки от подвижного состава с учётом характеристики верхнего строения пути (рельсов,  шпал, балласта). 

В проекте СНиПа предусматривается использование рельсов длиной 12,5, 25 м типов Р65, Р65К (для наружных нитей кривых участков пути), РП65,  Р75 термоупрочнённых, нетермоупрочнённых, промышленных специальных рельсов, повышенной износостойкости, низкотемпературной надёжности.

Впервые включён пункт об укладке бесстыкового пути и длинных рельсов на  путях необщего пользования и технологических в прямых и кривых участках пути. СНиПом предполагается возможность укладки зарубежных производителей рельсов.

Приведены: параметры шпал типа Ш1, Ш2, Ш3, Ш3К с использованием рельсовых скреплений КБ-65, ЖБР-65, ЖБР-65Ш. Для путей с деревянными шпалами используется подкладка с повышенной ребордой. На малодеятельных участках возможна укладка комопзиционных шпал из альтернативных материалов, на погрузочно – разгрузочных путях при обосновании расчётом пути на прочность предусматривается укладка металлических шпал. Для специальных технологических путей разработаны и широко используются железобетонные основания в виде рам, плит, лежней и т.д. При технико-экономическом обосновании рекомендуется применение подрельсовых оснований на стрелочных переводах из металлических листов, сортового проката.   

В качестве материала для балласта предполагается использование щебня, гравия, шлаков, вскрышных пород и других местных материалов.

В подбалластный слой рекомендуется укладывать пенополистерол, а при контакте балластного слоя с глинистыми грунтами тел насыпей - геотекстиль.   

Промышленные железнодорожные станции и другие раздельные пункты. Примыкания и пересечения 

В разделе рассмотрены :железнодорожные станции, их: назначение, число и размещение раздельных пунктов, объемы переработки, направления вагонопотоков, путевое развитие и техническое оснащение. На основе разработки генеральных схем железнодорожного транспорта промышленных районов, схем генеральных планов промышленных узлов, генеральных планов отдельных предприятий рассмотрена организация работы станций в перевозочном процессе.

Число грузовых станций в промышленном узле обосновывается технико-экономическими расчетами в зависимости от размеров погрузки-выгрузки и числа обслуживаемых грузовых фронтов.

Погрузочно-разгрузочные и складские сооружения и устройства

В данном разделе рассмотрены: мощность проектируемых погрузочно-разгрузочных сооружений и устройств, производительность погрузочно-разгрузочных машин и механизмов заложены с учётом минимального времени простоя подвижного состава под грузовыми операциями. 

При проектировании сливо-наливных устройства жидких продуктов, перевозимых в специализированном подвижном составе предусмотрены антикоррозионные покрытия верхнего строения пути. 

Водоснабжение, канализация, теплоснабжение

В  раздела используются методические указания по расчёту отдельных элементов сетей и сооружений, типовые проекты и решения. Предусматривается использование очистных сооружений на сетях водопровода и канализации, охлаждающих устройств с применением современного более мощного и энергосберегающего оборудования. При выборе схемы водоснабжения учитывается повторное использование воды и очистка производственных стоков. В связи с мерами по охране окружающей среды в проектах закладывается новое технологическое оборудование по очистке воды с территории  железнодорожных станций и других объектов.  

Искусственные сооружения

При проектировании искусственных сооружений предусматриваются: наименьшая трудоёмкость, стоимость строительства и содержания во время эксплуатации. Конструкции сооружений  для промышленного транспорта проектируются с учетом обеспечения безопасности движения подвижного состава; климатических особенностей района строительства; режима водотока, русловых, гидрогеологических, тектонических, мерзлотно-грунтовых, наличия инженерных коммуникаций, пешеходных тоннелей и других условий. 

Защита пути и сооружений

В разделе рассмотрены мероприятия по защите путей и сооружений от воздействий оврагов, оползней, селей, водных потоков и других опасных природных процессов. Включены положения, предусматривающие применение почвоукрепительных лесонасаждений. Для участков путей, подверженных воздействию снежных лавин, разрабатаны противолавинные мероприятия. Укрепление насыпей с помощью посева многолетних трав или дернования используется на пологих боковых поверхностях железнодорожных полотен с достаточно невысокой степенью риска возникновения разрушающей эрозии почв.

В более сложных случаях применяются: объемные полимерные георешётки, представляющие собой комплект полиэтиленовых полос с высокой разрывной прочностью соединённых серией сварных швов на всю глубину ячейки. различные виды габионных конструкций: (матрасов Рено, габионов Джамбо), коробчатых габионов, ,материалы, закрепляющие щебеночно-грунтовые смеси для укрепления насыпей, железобетонные элементы и бетонные плиты для укрепления насыпей с повышенной крутизной боковых поверхностей, габионы для укрепления насыпей..

Электроснабжение электрифицируемых 
железнодорожных линий

В разделе дано устройство электроснабжения электрической тяги предназначены для трансформирования и преобразования электрической энергии, получаемой от местных энергосистем, передачи её к электровозам, работающим на железнодорожной сети промышленных предприятий, приведены схемы устройств тягового энергоснабжения, их характеристики, методы расчёта и конструктивное выполнение определяются родом тока (постоянный или переменный) и напряжением в тяговой сети.

Энергетическое хозяйство

В разделе при проектировании учитываются: электроснабжение силовых и осветительных установок от энергетических систем или от промышленных, коммунальных и других электростанций. Освещение предусматривается на путях и в парках приема и отправления поездов (составов), на сортировочных путях и в парках, на путях проведения погрузочно-разгрузочных и маневровых работ, экипировки, объектах технического обслуживания и ремонта подвижного состава, а также в местах встречи поездов (составов) дежурным по станции, на складах, переездах, вводах в здания, а при необходимости – и на других путях и пунктах. Наружное освещение обеспечивает ясную видимость сигнальных огней, а на станциях, а также на внутриплощадочных путях предусматриваются токоотборные точки для подключения путевого инструмента.

Сигнализация, централизация, блокировка и связь

При проектировании устройств СЦБ и связи учитываются особенности эксплуатации железнодорожных путей промышленных предприятий, перспектива путевого развития и реконструкции этих устройств без перерыва движения, обеспечивая наименьшую зависимость работы устройств СЦБ от состояния верхнего строения пути, удобства в обслуживании этих устройств. Проектирование для подъездных и технологических путей устройств СЦБ и связи на промышленном железнодорожном транспорте аналогично для железных дорог общего пользования..
При проекте СНиП предусматривается использование технических средств, отвечающих современным система обеспечения безопасности движения поездов, рекомендуемых для технического перевооружения путей промышленного транспорта: 

- оборудование станций микропроцессорными централизациями (МПЦ) с архитектурой, минимально необходимой по условиям безопасности и информационного обмена.

- управление станциями с малым количеством стрелок и удалёнными объектами ЖАТ производится дистанционно, с соседней крупной станции, оснащённой МПЦ, посредством блоков контроллеров сигнализации, централизации и блокировки (ББК). 

- применение на перегонах малодеятельных участков микропроцессорной полуавтоматической блокировки (МПБ) на базе счёта осей,

- дополнение автоматическими блок-постами (АПБ) на базе осей при повышенной интенсивности движения МПБ;

- возможность резервирования систем для обеспечения бесперебойного управления движением при выходе из строя какой – либо системы;

- оборудование переездов и пешеходных дорожек микропроцессорными автоматическими переездными сигнализациями (МАПС);\

- управление поездной работок в пределах всего предприятия посредством диспетчерской централизации (ДЦ).

Автоматизированные системы управления

  Автоматизация проектирования объектов промышленного транспорта повышает производительность труда проектировщиков, сокращает проектирование, способствует улучшению технико-экономических показателей выпускаемых проектов.

Появившиеся в последние годы технические и программные решения позволяют свести к минимуму объем информации, вводимой в систему вручную.

Для автоматизации ввода данных используются:

- устройства идентификации подвижного состава (автоматического считывания номеров с движущихся вагонов и контейнеров);

-устройства счета числа осей, проследовавших через контрольную точку;

-программно – технические комплексы, обеспечивающие автоматический ввод в информационную систему данных, передаваемых  в системах СЦБ (дислокация поездов и маневровых передач, свободность и занятость путей);

- системы спутниковой навигации (ГЛОНАСС/ GPS), автоматизирующие контроль за перемещениями находящихся в системе подвижных объектов.

Автоматизация электронного документооборота.

Реальный эффект от электронного документооборота достигается с широким внедрением электронной цифровой подписи, что позволяет в принципе исключить  передачу документов на бумажном носителе.

Взаимодействие автоматизированных информационных систем промышленного транспорта с системами корпоративного уровня (управление сбытом, снабжением, производством, финансами и др.) и с системами управления ОАО «РЖД» (от станции примыкания до дорожного уровня).

Такое взаимодействие обеспечивает комплексное использование информации во взаимодействующих системах, ускорение передачи данных, сокращение трудоемкости их передачи и повышение их достоверности, повышение качества оперативных решений.

Ремонтное хозяйство

В разделе изложены положения проектирования ремонтного хозяйства. За основу принимаются следующие положения: строительства депо и их технического оснащения осуществляются в соответствии с индивидуальными проектами, предусматривающими применение прогрессивных строительных конструкций и технологического оборудования.

В проектах пунктов подготовки подвижного состава под погрузку, заявленного к перевозке объема, применяются ресурсосберегающие и экологически эффективные технологии с минимизацией человеческого труда. 

Административное деление и размещение

служебно-технических  и жилых зданий
В разделе приводятся: административное деление, число и размещение служебно-технических зданий принимается в соответствии со структурой управления промышленным железнодорожным транспортом (включая подъездные пути) в зависимости от объема перевозок, протяженности путей, числа единиц подвижного состава, технической оснащенности и принятой системы обслуживания.

При проектировании учитывается следующие положения:
- экологические условия среды;
- обеспечение достаточной гидроизоляции объекта;
- использование при строительстве экологически чистых материалов
- совмещение в одном здании с центральным постом управления, располагаемым на станции, с железнодорожным цехом.

- обеспечение технологии обработки поездов и вагонов, поездных и вагонных документов;
- обеспечение поездов и стоянок автотранспорта;
- возможность дальнейшего развития станции;
- обеспечение взрыво- и пожаробезопасности. 

- размещение жилых зданий предусматривается в селитебной зоне предприятий или в районе ближайшего населённого пункта. 

Актуализированные нормативно-правовые ссылки

В настоящем разделе используются ссылки на следующие нормативные документы: 

СНиП 2.05.07-91* Промышленный транспорт

СНиП 32-01-95  Железные дороги колеи 1520 мм 

СНиП 11-02-96 Инженерные изыскания для строительства. Основные положения

СП 11-105-97 Инженерно-геологические изыскания для строительства

СНиП 23-01-99 Строительная климатология

СНиП2.01.07-85* Нагрузки и воздействия

СП 33-101-2003 Определение основных расчетных гидрологических характеристик

СНиП 22-02-2003 Инженерная защита территорий, зданий и сооружений от опасных геологических процессов. Основные положения

СНиП2.07.01-89* Градостроительство. Планировка и застройка городских и сельских поселений

СНиП II-89-80(  Генеральные планы промышленных предприятий

СНиП 2.05.02-85  Автомобильные дороги

СНиП 2.05.03-84(  Мосты и трубы

СНиП 32-04-97 Тоннели железнодорожные и автодорожные 

СНиП II-7-81* Строительство в сейсмических районах

СНиП  23-03-2003 Защита от шума

СНиП 21-01-97* Пожарная безопасность зданий и сооружений

СНиП 31-04-2001 Складские здания

СНиП 2.09.03-85 Сооружения промышленных предприятий

СНиП 31-03-2001 Производственные здания

СНиП 2.04.02-84( Водоснабжение. Наружные сети и сооружения

СНиП 2.11.03-93 Склады нефти и нефтепродуктов. Противопожарные нормы.

ГОСТ 17.2.3.02-78 Охрана природы. Атмосфера. Правила установления допустимых выбросов вредных веществ промышленными предприятиями

ГОСТ 23120-78 Лестницы маршевые, площадки и ограждения стальные. Технические условия.

ГОСТ 22235-76* Вагоны грузовые магистральных железных дорог колеи 1520 мм. Общие требования по обеспечению сохранности при производстве погрузочно-разгрузочных и маневровых работ

ГОСТ 9.602-2005 ЕСЗКС. Сооружения подземные. Общие требования к защите от коррозии

ГОСТ Р 51045-97 Рельсы железнодорожные типов РП50, РП65 и РП75 для путей промышленного железнодорожного транспорта 

ГОСТ 2584-86* Провода контактные из меди и её сплавов

ГОСТ 9238-83 Габариты приближения строений и подвижного состава железных дорог колеи 1520 (1524) мм

ГОСТ 26775-97 Габариты подмостовые судоходных пролетов мостов на внутренних водных путях. Нормы и технические требования

ГОСТ 34.201-89. Виды, комплектность и обозначение документов при создании автоматизированных систем;

ГОСТ 34.602-89. Техническое задание на создание автоматизированной системы;

Руководящий документ по стандартизации РД 50-34.698-90. Автоматизированные системы. Требования к содержанию документов.

ОРММ ИСЖД 2.01-00. Требования к составу, содержанию и оформлению документов при создании информационных систем.

UN/ EDIFACT (Electronic Data Interchange for Administration, Commerce and Transport). Утвержден ООН.  

ВСН 61-89 (р) Реконструкция и капитальный ремонт жилых домов. Нормы проектирования.

НПБ 88 – 2001 Установки пожаротушения и сигнализации. Нормы и правила проектирования.

Нормы технологического проектирования ремонтных и экипировочных устройств железных дорог колеи 1520 мм промышленных предприятий. М., Стройиздат, 1980.

3.2.
 ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНЫЙ ТРАНСПОРТ КОЛЕИ 750 ММ
В разделе СНиПа представлены нормы проектирования новых и реконструкции существующих наземных внешних и внутренних путей колеи 750 мм, зданий, сооружений и устройств .

Основные проектные положения включают::

- План и продольный профиль путей на перегонах;

- План и продольный профиль путей на раздельных и погрузочно-разгрузочных пунктах

- Земляное полотно 

- Верхнее строение пути 

- Искусственные сооружения 

- Станции, разъезды, обгонные пункты

- Примыкания и пересечения

- Погрузочно-разгрузочные, перегрузочные и складские сооружения и устройства

- Ремонтное хозяйство. 

- Водоснабжение, канализация, теплоснабжение

- Энергетическое хозяйство

- Сигнализация, централизация, блокировка и связь

- Административное деление и размещение служебно-технических  и жилых зданий
План и продольный профиль путей на перегонах

В разделе представлены категории и назначение путей в зависимости от радиуса кривых и условий эксплуатации подвижного состава. Рассмотрены положение кривых в зависимости от скоростей движения и конфигурации продольного профиля и величины руководящего уклона. рассмотрены вопросы проектирования путей, расположенные в районах, подверженных снежным заносам.

План и продольный профиль путей на раздельных и погрузочно-разгрузочных пунктах

В данном разделе излагается проектирование станций, разъездов и обгонных пунктов на прямых, кривых участках и особо трудных условиях размещения станций, разъездов и отдельных парков..  

Земляное полотно

В разделе приведены требования к видам грунта в зависимости от высоты насыпи, дано проектирование земляного полотна на подходах к нижним складам и складским путям лесозаготовительных предприятий. Представлена характеристика насыпей над поверхностью болот, на полях добычи торфозалежей, каналов и др.. а также на участках распространения подвижных песков в районах с засушливым климатом. 

Верхнее строение пути

В разделе даны категории и назначения путей, приведены типы рельсов, шпал деревянных и железобетонных, представлены требования к использованию балласта и местного материала, а также даётся обоснование укладки стрелочных переводов в зависимости от категории пути.

Использованы типовые схемы закрепления пути от угона.

Искусственные сооружения

В разделе рассмотрены параметры проектирования мостов и труб, даны расчёты их отверстий и характеристика нагрузок.

Станции, разъезды, обгонные пункты, примыкания и пересечения

Станции, разъезды, обгонные пункты размещаются в зависимости от пропускной и провозной способности путей при полной расчетной мощности проектируемых предприятий, типа локомотива и массы поезда, складов и транспортных коммуникаций. На лесовозных и торфяных ветках и путях (в местах заготовки леса, погрузки торфа и других массовых грузов) предусматривается размещение пунктов, предназначенных для формирования состава полного веса, обмена составов и располагаемых на расстоянии 1,5–3 км друг от друга с примыканием к одному формировочному пункту нескольких лесовозных веток или переносных торфовозных путей. Полезную длину приемо-отправочных путей на станциях и разъездах назначают в соответствии с расчетной длиной обращающихся поездов (подач) с учетом установки выходных сигналов и запаса на неточность установки поезда (10 м).  

На лесовозных и торфовозных ветках в пунктах, где предусматриваются временная посадка и высадка рабочих, вместо низких пассажирских платформ допускается устройство спланированных посадочных площадок длиной, равной длине пассажирского поезда и шириной  не менее 3 м.

В разделе рассмотрены пересечения новых внешних и внутренних путей колеи 750 мм с путями колеи 1520 мм в разных уровнях. 

Погрузочно-разгрузочные, перегрузочные и складские

сооружения и устройства 

Нормы проектирования данного раздела аналогичны нормам колеи 1520 мм. В пунктах стыкования участков путей колеи 750 и 1520 мм в зависимости от характера работы предусматриваются: грузовые склады, перегрузочные платформы, эстакады, вагоноопрокидыватели и другие устройства и сооружения для механизированной перегрузки грузов из вагонов.

В пунктах стыкования участков указанных путей при технико-экономическом обосновании и по согласованию с организацией в ведении которой находится путь колеи 1520 мм, допускается укладка совмещенного трёх ниточного или четырёх ниточного рельсового пути для пропуска по нему подвижного состава колеи как 750, так и 1520 мм.

Ремонтное хозяйство

В разделе приводится порядок технического обслуживания вагонов, находящихся в эксплуатации, предусматриваются пункты технического обслуживания вагонов, места погрузки вагонов, экипировочных пунктов локомотивов. Даётся размещение складов с дизельным топливом и масел с учётом обеспечения противопожарных обустройств.

Водоснабжение, канализация, теплоснабжение

При проектировании используются районные, городские, промышленные и сельские водопроводы, а также предусматриваются самостоятельные источники водоснабжения с его повторным использованием.

Энергетическое хозяйство

В разделе даны устройства электроснабжения в зависимости от категорий нагрузок. Вне зависимости от категории нагрузок, к которой относится обслуживаемый объект, по условиям I категории проектируются устройства электроснабжения противопожарного водоснабжения, аварийной противодымной вентиляции, пожарной автоматики, устройства СЦБ и связи в пунктах технического обслуживания и экипировочных устройств подвижного состава, а также в местах скопления людей, где не может быть обеспечена их безопасность.

Устройства электроснабжения должны обеспечивать аварийное освещение.

Электроосвещение силовых и осветительных установок предусматривается в зависимости от энергетических систем или от промышленных, коммунальных и других электростанций при обеспечении требуемой категории надежности электроснабжения.

Сигнализация, централизация, блокировка и связь
В разделе даны требования организации и обслуживания движения поездов на перегонах. Дана характеристика оборудования перегонов в местах примыкания путей колеи 750 мм на перегонах, устройства СЦБ, управление стрелкой примыкания на ближайшем перегоне и на малодеятельных участках. Расположение светофоров проектируется общими с колеёй 1520 мм. 

Административное деление и размещение служебно-технических  

и жилых зданий
В разделе приводятся: административное деление, число и размещение служебно-технических зданий с учётом максимального кооперирования зданий между собой, а также с помещениями и устройствами для обслуживания промышленного предприятия в целом.

Объем строительства жилых и общественных зданий следует устанавливать в зависимости от штатов административных подразделений, а также существующих в данном районе культурно-бытовых и других лечебно-профилактических учреждений и жилых зданий. 

Актуализированные нормативно-правовые ссылки

СНиП 2.05.03–84* Мосты и трубы

СНиП 2.05.02–85 Автомобильные дороги

СНиП 32.01–95 Железные дороги колеи 750 мм

СНиП II-89-80* Генеральные планы промышленных предприятий

СНиП 31.03–2001 Производственные здания
СНиП 31.04–2001 Складские здания

СНиП 2.11.03-93 Склады нефти и нефтепродуктов. Противопожарные нормы

СНиП 10-01-94 Система нормативных документов в строительстве. Основные положения

СНиП 11-01-95 Инструкция о составе, порядке разработки, согласования и утверждения проектно – сметной документации строительства предприятий, зданий и сооружений

СНиП 32-01-95 Железные дороги колеи 1520 мм

ГОСТ 9720–76 Габариты приближения строений и подвижного состава железных дорог колеи 750 мм
ГОСТ 5876–82* Рельсы железнодорожные узкой колеи. Технические требования

ГОСТ 6368–82* Рельсы железнодорожные узкой колеи типов Р8, Р11, Р18 и Р24. Конструкция и размеры

ГОСТ 8993–75* Шпалы деревянные для железных дорог узкой колеи. Технические условия
ГОСТ 10807-78* Знаки дорожные. Общие технические условия

ГОСТ 18659-81 Эмульсии битумные дорожные. Технические условия

ГОСТ 23457-86* Технические средства организации дорожного движения. Правила применения
ГОСТ 25695-91 Светофоры дорожные. Типы. Основные параметры
ГОСТ 5180-84 Грунты. Методы лабораторного определения физических характеристик

ГОСТ 10807-78* Знаки дорожные. Общие технические условия;

ГОСТ 23457-86* Технические средства организации дорожного движения. Правила применения
ГОСТ 25695-91 Светофоры дорожные. Типы. Основные параметры

Правила безопасности при разработке угольных месторождений открытым способом. ПБ 05-356-00, Госгортехнадзор России, 2001 г.

Межотраслевые правила по охране труда при эксплуатации промышленного транспорта (напольный безрельсовый колесный транспорт) ПОТ РМ – 008 – 99 М., Инж. Центр обеспечения безопасности в промышленности, 1999 г.

Правила охраны поверхностных вод (Типовые положения). Госкомприрода СССР. М., 1991 г.

ТУ 2246-002-07859300-97 Геотехническая решетка пластиковая «ПРУДОН-494»

ТУ 5772-001-02068580-97 Георешетки полимерные

ТУ 5712-003-39504194-00 Геосетки полимерные

НПБ 88-2001 Установки пожаротушения и сигнализации. Нормы и правила проектирования

СН 245 – 71 Санитарные нормы проектирования промышленных предприятий.
3.3.
 АВТОМОБИЛЬНЫЙ ТРАНСПОРТ
Нормы и правила настоящего раздела распространяются на проектирование и строительство новых и реконструкцию существующих внутренних автомобильных дорог промышленных и сельскохозяйственных предприятий и организаций независимо от форм собственности.

Проектирование, строительство и реконструкцию основных автомобильных дорог промышленных предприятий осуществляется с учётом технологических особенностей производства, динамики его развития и очередности ввода в действие мощностей, а также с обязательным учётом местных топографических, инженерно-геологических и гидрологических условий. При этом следует учитывать технические решения, принятые в проекте организации строительства, выделяя для первоочередного строительства часть постоянных дорог.


Нормы проектирования таких дорог принимаются с учетом географического расположения объекта, типов транспортных средств и строительных механизмов, намечаемых к обращению в строительный период.

Актуализация раздела обусловлена сроком давности его разработки. За это время прошли большие изменения в лесном автомобильном транспорте. Для обслуживания лесной инфраструктуры и тушения лесных пожаров используется специализированная крупногабаритная и тяжеловесная техника, которая ранее не применялась. Таким образом, нормативы для проектирования лесных дорог требуют корректировки и перерасчёта  с учётом современных и перспективных условий эксплуатации лесных дорог.

Выбор типа автотранспортных средств производится в зависимости от вида грузов, их транспортной характеристики, физико-механических свойств, требований к сохранности при перевозке, партионности. Вид груза и способ выполнения погрузочно-разгрузочных работ, а также используемое оборудование определяют тип кузова:: открытая бортовая платформа, самосвальный, фургон, контейнерный и т.д. Для перевозки сыпучих и навалочных грузов применяются автопоезда с самосвальными кузовами.

Основные проектные положения включают:
-  расчётные скорости движения;  

- поперечный профиль проезжей части; 

- план и продольный профиль; 

- пересечения и примыкания 

- земляное полотно и поверхностный водоотвод 

- приёмка работ при устройстве земляного полотна

 - дорожные одежды 

- приёмка работ при устройстве дорожной одежды

- велосипедные дорожки и тротуары 

- автотранспортная и автодорожная службы

Расчетные скорости движения

В разделе «Расчётные скорости движения» приведены скорости движения для дорог различных категорий и место их расположения (внутриплощадочная и межплощадочные).

Расчётные значения скоростей движения одиночных автомобилей с грузом, определяют предельные значения геометрических элементов участков дорог.
Поперечный профиль проезжей части


Проезжую часть дорог, располагаемых на застроенной территории, кроме дорог предприятий открытых горных разработок, проектируют, как правило, с бортовым камнем, с устройством тротуаров, газонов и с отводом поверхностных вод в закрытую систему дождевой канализации.

В разделе «Поперечный профиль проезжей части» приведены основные параметры поперечного профиля (ширина проезжей части, обочин и т.д.), поперечные уклоны и т.д.

План и продольный профиль

В основу проектирования плана и продольного профиля дорог принимаются основные требования: ограничение скорости движения, обеспечение безопасности движения, расположение водоотвода и защита полотна дороги от снежных и песчаных заносов.

В проекте СНиП должны быть рассмотрены элементы плана и продольного профиля, расположенных в районах вечной мерзлоты в зависимости от скоротс и движения транспортного средства. При этом в особо стесненных условиях движения минимальный радиус горизонтальной кривой принимается 1,5 конструктивного радиуса поворота для одиночных специализированных автомобилей, и не менее 2-х – для тягачей с полуприцепами. 

На отдельных участках маршрута движения допускается увеличение продольного уклона в соответствии с рекомендациями завода-изготовителя, изложенными в руководстве по эксплуатации используемых автотранспортных средств при условии обеспечения требуемой прочности дорожной одежды, определяемой расчётом в каждом конкретном случае.

Пересечения и примыкания


Выбор типа пересечения автомобильных дорог определяется на основе индивидуального расчёта с учётом интенсивности движения на пересекаемых дорогах, типов автотранспортных средств, характера и сроков доставки грузов и других обстоятельств. 


Пересечения вновь строящихся и реконструируемых промышленных автомобильных дорог между собой и с дорогами общего пользования проектируются в одном уровне под прямым углом или близким к нему. 

Слияние или разветвление транспортных потоков осуществляется под любым углом при условии обеспечения необходимого расстояния видимости. Регулирование движением в этом случае осуществляется техническими средствами службы организации дорожного движения.


Пересечения автомобильных дорог с наземными, подземными и воздушными коммуникациями (трубопроводы различного назначения, кабели,  линии электропередачи и связи) следует предусматривать в соответствии с нормами проектирования этих коммуникаций.

В разделе приводятся требования к пересечению автомобильными дорогами инженерных коммуникаций.

Земляное полотно и поверхностный водоотвод


Основные элементы земляного полотна проектируются в соответствии с генеральным планом и проектом вертикальной планировки предприятий. 


В сложных инженерно-геологических, гидрологических, геоморфологических и других природных условиях при проектировании земляного полотна необходимо предусматривать мероприятия, аналогичные проектированию земляного полотна железнодорожного транспорта.  Система поверхностного водоотвода в зависимости от типа поперечного профиля проезжей части может быть открытой, закрытой или смешанной.

В районах вечной мерзлоты водоотводные сооружения проектируют на устойчивых основаниях с укреплением дна и откосов канав (кюветов). Тип укрепления определяется скоростью течения воды. 

При проектировании насыпей из грунтов и отходов промышленности необходимо обеспечить прочность и устойчивость сооружения в течение расчётного срока.

В данном разделе излагаются основные условия проектирования поверхностного водоотвода в зависимости от грунтов различных категорий дорог.

Приёмка работ при устройстве земляного полотна

В разделе приводится процедура приёмки выполненных работ, проверяются: выполнение работ на дороге, контрольные замеры, записи в общем журнале работ и специальных журналах по отдельным видам работ, наличие технической документации. 


Приёмку с составлением актов освидетельствования скрытых работ производится по выполнении следующих работ:

- снятие мохового или дернового слоя, выторфовывание, корчевка пней, устройство уступов на косогорах, замена грунтов или осушение основания, устройство свайных или иных типов оснований под насыпями, устройство теплоизолирующих слоев;

- укладка геосинтетических материалов в основание земляного полотна или тело насыпи;

- устройство водоотвода и дренажей, укрепление русел у водоотводных сооружений;

- возведение и уплотнение земляного полотна и подготовка его поверхности для устройства дорожных одежд.

При осуществлении приёмочного контроля земляного полотна для дорог с капитальным и облегчённым типом покрытий проверяется соответствие фактических значений проектным по параметрам

Дорожные одежды

Дорожные одежды автомобильных дорог следует проектировать в соответствии с основными положениями и требованиями настоящего подраздела. 

При выполнении расчётов и конструировании дорожных одежд необходимо руководствоваться рекомендуемыми расчётными значениями сроков их службы до капитального ремонта.

Определение напряжений, деформаций и перемещений нежёстких дорожных одежд осуществляется на основе точного решения задачи слоистого упругого и наследственно-упругого полупространства при воздействии равномерно распределённой нагрузки, заданной в виде круга. 

Выбор типа покрытия для конкретных случаев проектирования осуществляется с учётом величины осевой нагрузки автотранспортных средств, грузооборота, срока службы дороги, наличия строительных материалов и других факторов. 

Сборное покрытие из железобетонных плит, а также дорожные одежды, армированные георешётками, используются в случаях:

- строительства дорог с большим количеством подземных коммуникаций

- на внутриобъектных дорогах при слабых грунтах;

- необходимости строительства дорог в короткие сроки при отсутствии местных строительных материалов.

В разделе рекомендованы различные типы покрытий для дорог различных категорий.

Приёмка работ при устройстве дорожной одежды

В разделе приводится процедура приёмки выполненных работ: освидетельствование работ по дороге, контрольные замеры, проверку результатов производственных и лабораторных испытаний строительных материалов и контрольных образцов с соответствующими записями в общем журнале работ и специальных материалах по выполняемым отдельным видам работ, а также с предъявлением технической документации. 

При осуществлении приёмочного контроля для дорог с капитальным и облегчённым типами покрытий проверяется соответствие фактических значений проектным по параметрам. При проведении приёмочного контроля дорожных одежд с переходными типами покрытий следует проверять соответствие фактических значений проектным по параметрам.

Для обеспечения безопасных условий движения необходимо дополнительно контролировать:

- обеспечение видимости в плане, особенно на пересечениях в одном уровне;

- соответствие параметров дороги и ее обустройства проекту, правильность монтажа и окраски ограждений;

- состояние разделительных полос;

- соответствие горизонтальной и вертикальной разметки требованиям проекта и ГОСТ  Р 51256-99;

- правильность установки дорожных знаков, светофоров; заглубление и конструкции опор, соответствие их требованиям нормативных документов;

- правильность окраски сигнальных столбиков;

- ликвидацию необорудованных съездов и расчистку полосы отвода от посторонних предметов.

В разделе изложены требования к контролируемому параметру при строительстве дорожной одежды. 
Велосипедные дорожки и тротуары

В разделе даны требования к установке ограждений на автомобильных дорогах, их освещённость проезжей части и установка дорожных знаков. 

Обустройство дорог

Установка дорожных знаков производится в соответствии с принятой схемой организации дорожного движения на предприятии. При въезде на территорию крупного предприятия рекомендуется устанавливать общие схемы автомобильных дорог с указанием объектов погрузки-выгрузки, а также информационно-указательные знаки маршрутного ориентирования.


Дорожные знаки и их установка должны соответствовать ГОСТ Р 52290-2004, ГОСТ Р 52289-2004, ГОСТ 25458-82, ГОСТ 25459-82.


Освещение проезжей части дорог промышленных предприятий проектируются исходя из норм средней яркости покрытия. 


В местах недостаточной (ниже нормативной) освещённости рекомендуется применять дорожные знаки со светоотражающей поверхностью.

В данном разделе приведены требования к установке ограждений на автомобильных дорогах, их освещённость, разметка проезжей части установка дорожных знаков.

Автотранспортная и автодорожная службы


В проектах промышленных и сельскохозяйственных предприятий предусматриваются автотранспортные и автодорожные службы со строительством соответствующих зданий и сооружений. Необходимость строительства АЗС определяется наличием АЗС на предприятии и близостью ее к местоположению автотранспортной службы.

В разделе приведены основные требования к проектированию зданий и сооружений автодорожной службы.

Актуализированные нормативно-правовые ссылки

СНиП 32-04-97 Тоннели железнодорожные и автодорожные.


СНиП 2.05.02-85 Автомобильные дороги.


СНиП 2.05.03-84( Мосты и трубы.


СНиП 2.05.11-83 Внутрихозяйственные автомобильные дороги в колхозах совхозах и других сельскохозяйственных предприятиях и организациях.

СНиП 23-05-95 Естественное и искусственное освещение.


СНиП II-7-81( Строительство в сейсмических районах.


СНиП 23-03-2003 Защита от шума.

СНиП II-89-80* Генеральные планы промышленных предприятий. Издание 1994г. с изменениями.


СНиП 2.07.01-89* Градостроительство. Планировка и застройка городских и сельских поселений.


СНиП 3.03.01-87 Несущие и ограждающие конструкции. 


СНиП 11-02-96 Инженерные изыскания для строительства. 

Основные положения.


СНиП 23-01-99 Строительная климатология.


СН 467-74 Нормы отвода земель для автомобильных дорог.


ВСН 8-89 Инструкция по охране природной среды при строительстве, ремонте и содержании автомобильных дорог.

          ГОСТ 30412-96 Дороги автомобильные и аэродромы. Методы измерения неровностей оснований и покрытий.


ГОСТ 30413-96 Дороги автомобильные. Метод определения сцепления колеса автомобиля с дорожным покрытием.


ГОСТ 3344-83** Щебень и песок шлаковые для дорожного строительства. Технические условия.


ГОСТ  7473-94 Смеси бетонные. Технические условия.


ГОСТ 8269.0-97* Щебень и гравий из плотных горных пород и отходов промышленного производства для строительных работ. Методы физико-механических испытаний.


ГОСТ 8736-93 Песок для строительных работ. Технические условия.


ГОСТ 9128-97 Смеси асфальтобетонные дорожные, аэродромные и асфальтобетон. Технические условия.


ГОСТ 10180-90 Бетоны. Методы определения прочности по контрольным образцам.


ГОСТ 11505-75 Битумы нефтяные. Метод определения растяжимости.


ГОСТ 11955-82 Битумы нефтяные дорожные жидкие. Технические условия.


ГОСТ Р 52129-2003 Порошок минеральный для асфальтобетонных и органоминеральных смесей. Технические условия.

          ГОСТ 31015-2002 Смеси асфальтобетонные и асфальтобетон. Щебеночно-мастичные. Технические условия.


ГОСТ 17.1.3.05-82 Охрана природы. Гидросфера. Общие требования к охране поверхностных и подземных вод от загрязнения нефтью и нефтепродуктами.


ГОСТ 17.1.3.06-82 Охрана природы. Гидросфера. Общие требования к охране подземных вод. 


ГОСТ 17.1.1.02-77* Охрана природы. Гидросфера. Общие требования к охране поверхностных вод от загрязнения. 


ГОСТ 17.2.1.01-76* Охрана природы. Атмосфера. Классификация выбросов по составу.


ГОСТ 17.4.1-02-83 Охрана природы. Почвы. классификация химических веществ для контроля от загрязнения.


ГОСТ 17.4.3.02-85 Охрана природы. Почвы. Требования к охране плодородного слоя при производстве земляных работ.


ГОСТ 17.5.1.02-85 Охрана природы. Земли. Классификация нарушенных земель для рекультивации. 


ГОСТ 17.5.3.04-83*. Охрана природы. Земли. Общие требования к рекультивации земель.


ГОСТ 17.5.3.06-85 Охрана природы. Земли. Требования к определению норм снятия плодородного слоя почвы при производстве земляных работ.


ГОСТ 18105-86 Бетоны. Правила контроля прочности.


ГОСТ 20276-99 Грунты. Методы полевого определения характеристик прочности и деформирования.


ГОСТ Р 51256-99 Технические средства организации дорожного движения. Разметка дорожная. Типовые основные параметры. Общие технические требования.


ГОСТ 22245-90* Битумы нефтяные дорожные вязкие. Технические условия.


ГОСТ 22733-2002 Грунты. Метод лабораторного определения максимальной плотности.


ГОСТ 8267-93* Щебень и гравий из плотных горных пород для строительных работ. Технические условия.


ГОСТ 23558-94* Смеси щебёночно - гравийно-песчаные и грунты, обработанные неорганическими вяжущими материалами для дорожного и аэродромного строительства. Технические условия.


ГОСТ 23735-79* Смеси песчано-гравийные для строительных работ. Технические условия.


ГОСТ 24451-80 Тоннели автодорожные. Габариты приближения строений и оборудования.


ГОСТ 25100-95 Грунты. Классификация.


ГОСТ 25192-82* Бетоны. Классификация и общие технические требования.

ГОСТ 25458-82 Опоры деревянные дорожных знаков. Технические условия.


ГОСТ 25607-94* Смеси щебёночно - гравийно-песчаные для покрытий и оснований автомобильных дорог и аэродромов. Технические условия.


ГОСТ 26633-91* Бетоны тяжелые и мелкозернистые. Технические условия.


ГОСТ 26804-86 Ограждения дорожные металлические барьерного типа. Технические условия.


ГОСТ Р 50597-93 Автомобильные дороги и улицы. Требованию к эксплуатационному состоянию, допустимому по условиям обеспечения безопасности дорожного движения. 


ГОСТ 30412-96 Дороги автомобильные и аэродромы. Методы измерения неровностей оснований и покрытий.

ГОСТ 30413-96 Дороги автомобильные. Метод определения сцепления колеса автомобиля с дорожным покрытием.


ГОСТ 30491-97( Смеси органоминеральные и грунты, укрепленные органическими вяжущими для дорожного и аэродромного строительства. Технические условия.


ГОСТ  Р 50970-96 Технические средства организации дорожного движения. Столбики сигнальные дорожные. Общие технические требования. Правила применения.


ТУ 5772-001-34353276-2001  Георешётки полимерные.


ТУ 83 88-001-46925648-97 Сетки геосинтетические рулонные.

ТУ 5772-001-46925648-97 Материалы геосинтетические рулонные строительного назначения. 
3.4. 
ГИДРАВЛИЧЕСКИЙ ТРАНСПОРТ
Требования настоящего раздела соблюдаются при проектировании безнапорного и напорного гидравлического транспорта (гидротранспорта) разработанных полезных ископаемых, грунтов вскрыши карьеров, отходов обогащения и переработки рудных и нерудных материалов, золы и шлака тепловых электростанций.

Безнапорный гидротранспорт применяются при естественном уклоне местности по трассе, обеспечивающем надёжное перемещение гидросмеси по лоткам, желобам или трубам. 

Основные проектные положения включают:

- трубопроводы 

- пересечения 

- перекачивающие станции 

- оборотное водоснабжение 

- строительные конструкции 

- энергоснабжение, управление, автоматизация, связь. 

В разделе учитывается применение систем сгущения. Даны основные положения по организации аварийных ёмкостей, систем компьютерного контроля, учёта и контроля параметров эксплуатации систем гидротранспорта, рекомендации по контролю и снижению износа труб.

Актуализированные нормативно-правовые ссылки

СНиП 2.04.02-84*  Водоснабжение. Наружные сети и сооружения.

ГОСТ 9238-83     Габариты приближения строений и подвижного состава железных дорог колеи 1520 (1524) мм.

СНиП 2.09.04-87     Административные и бытовые здания 

ГОСТ 9812-74*        Битумы нефтяные изоляционные. Технические условия.

ГОСТ 9.602-2005  ЕСЗКС. Сооружения подземные. Общие требования к защите от коррозии.

СНиП 2.04.03-85      Канализация. Наружные сети и сооружения.

СНиП 2.02.01-83*      Основания зданий и сооружений

3. 5.
 КАНАТНЫЙ ПОДВЕСНОЙ ТРАНСПОРТ
Требования настоящего раздела соблюдаются при проектировании грузовых подвесных канатных дорог с кольцевым и маятниковым движением вагонеток и грузовых монорельсовых подвесных дорог, предназначенных для транспортирования насыпных и штучных грузов в различных отраслях промышленности. 

Основные проектные положения включают:

- основные параметры грузовых подвесных канатных и монорельсовых дорог

- сооружения грузовых подвесных канатных и монорельсовых дорог 

- предохранительные устройства 

- строительные конструкции 

- автоматизация, связь 

- ремонтное хозяйство.

В разделе учитывается механизация погрузочно-разгрузочных работ, независимость перевозки грузов от работы наземного транспорта и осуществление подачи груза на рабочие места без производства промежуточных перегрузочных операций.

Актуализированные нормативно-правовые ссылки

ГОСТ 9238-83 Габариты приближения строений и подвижного состава железных дорог колеи 1520 (1524) мм.

ГОСТ 26775-85 Габариты подмостовые судоходных пролётов мостов  на внутренних водных путях.

СНиП 2.09.04-87* Административные и бытовые здания

СНиП II-7-81* Строительство в сейсмических районах

3. 6.
КОНВЕЙЕРНЫЙ ТРАНСПОРТ
Требования настоящего раздела соблюдаются при проектировании наземных и надземных конвейерных линий, состоящих из стационарных ленточных конвейеров и необходимых сооружений (галерей, навесов, эстакад, погрузочных, разгрузочных и перегрузочных узлов). 

Конвейерный  транспорт на предприятиях горнодобывающей и перерабатывающей промышленности проектируется по нормам настоящего раздела с учетом требований и других документов, регламентирующих безопасность работ в данных условиях. 

Основные проектные положения включают:

- трасса конвейерной линии; 

- сооружения конвейерного транспорта; 

- строительные конструкции; 

-  нагрузки; 

- управление, автоматизация, связь; 

- ремонтное хозяйство.

В разделе даны характеристика условий работы и область применения конвейерных лент, их типов с учётом теплостойкости и морозостойкости, характеристика лент для подачи крупных и среднекусковых материалов, а также даны средства контроля целостности каркасов лент без остановки конвейера и использование средств защиты при эксплуатации конвейерного транспорта.

Актуализированные нормативно-правовые ссылки

ГОСТ 9238-83
Габариты приближения строений и подвижного состава железных дорог колеи 1520 (1524) мм.

СНиП 2.09.03-85*
Сооружения промышленных предприятий

СНиП 2.09.04-87*
Административные и бытовые здания.

ГОСТ 12.2.022-80*
ССБТ. Конвейеры. Общие требования безопасности

СНиП 2.04.01-85*
Внутренний водопровод и канализация зданий.

СНиП 2.01.07-85*
Нагрузки и воздействия

СНиП 23.01-99*
Строительная климатология
3.7
 КОНТЕЙНЕРНЫЕ ПЛОЩАДКИ
Контейнерные перевозки – высокотехнологичный, конкурентный и перспективный вид транспортирования грузов, позволяющий обеспечить комплексную механизацию погрузочно-разгрузочных и складских работ на всем пути транспортирования от грузоотправителя до грузополучателя, обеспечивающий сохранность грузов и экологически чистую технологию доставки продукции, включая опасные грузы.

Для перспективного развития этого направления необходимо:

- создание новых, реконструкция и модернизация действующих терминалов, контейнерных пунктов и площадок, железнодорожных станций и транспортных цехов промышленных предприятий, способных осуществлять переработку не только 40-футовых контейнеров типа 1ААА высотой 2896 мм, но и 45-футовых, 49-футовых и 53-футовых контейнеров, которые внедрены в Европе и Америке и уже поступают в Россию;

- комплексное развитие контейнерных терминалов, логистических центров и транспортных цехов промышленных предприятий в Центральной Европейской части России и Дальнего Востока с целью обеспечения надежного сервиса по перевозке рефрижераторных контейнеров, термос-контейнеров и контейнеров-цистерн;

- вложение значительных инвестиций в модернизацию или приобретение новых транспортных средств (длиннобазных фитинговых платформ длиной 25-40 м для транспортирования 40-футовых и 45-футовых контейнеров, автотрейлеров, судов-контейнеровозов, обеспечивающих перевозку контейнеров новых типоразмеров, контрейлеров и съемных кузовов-контейнеров), погрузочно-разгрузочного оборудования, систем слежения за контейнерами;

- создание специальной системы спутниковой навигации с различными видами дифференциальных дополнений, средства наземного автоматического считывания информации с идентифицируемых объектов (вагонов, судов, контейнеров, автомобилей), средства мобильной связи и каналы передачи данных, позволяющие участникам транспортно-логистического процесса с помощью современных информационно-коммуникационых технологий получать в режиме реального времени информацию о местонахождении интересующего их объекта;

- определение тарифно-экономической политики в широком аспекте интермодальных перевозок в целях снижения стоимости транспортных услуг.

Учитывая, что контейнерные перевозки зарождаются на промышленных предприятиях, предлагаем впервые включить в состав СНиП 2.05.07-91 «Промышленный транспорт» раздел «Контейнерные площадки».

Состав раздела будет включать следующие основные проектные положения:

- план и профиль контейнерной площадки, включая участки специализированные по прибытии, отправлению и назначению;

- погрузо-разгрузочные сооружения и устройства;

- автоматизированные системы управления;

- ремонтное хозяйство.

Актуализированные нормативно-правовые ссылки
Межгосударственные стандарты:

ГОСТ 31281-2004 «Устройства запорно-пломбировочные для транспорта и контейнеров общего и специального назначения. Общие технические требования»;

    ГОСТ 31282-2004 «Устройства пломбировочные. Классификация»;

     ГОСТ 31283-2004 «Пломбы индикаторные. Общие технические требования»;

      ГОСТ 31314.3-2006 (ИСО 1496-3: 1995) «Контейнеры грузовые серии 1. Технические требования и методы испытаний. Часть 3. Контейнеры-цистерны для жидкостей, газов и сыпучих грузов под давлением»;

      ГОСТ 31315-2006 «Устройства пломбировочные электронные. Общие технические требования»;

     ГОСТ 30302-95 «Контейнеры специализированные. Типы, основные параметры и размеры».

Национальные стандарты:

ГОСТ Р ИСО 3872-2002 «Контейнеры грузовые серии 1. Перегрузка и крепление»;

ГОСТ Р 51891-2002 (ИСО 1161-84) «Контейнеры грузовые серии 1. Фитинги угловые. Технические условия»;

ГОСТ Р 52076-2003 (ИСО 1496-3-95) «Контейнеры грузовые серии 1. Технические требования и методы испытаний. Часть 3. Контейнеры-цистерны для жидкостей, газов и сыпучих грузов под давлением»;

ГОСТ Р 51876-2002 (ИСО 1496-1-90) «Контейнеры грузовые серии 1. Технические требования и методы испытаний. Часть 1. Контейнеры общего пользования»;

ГОСТ Р ИСО 17363-2010 «Применение радиочастотной идентификации (RFID) в цепи поставок. Контейнеры грузовые» IDT;

ГОСТ Р 53350-2009 (ИСО 668: 1995) «Контейнеры грузовые серии 1. Классификация, размеры и масса» MOD;

ГОСТ Р 52202-2004 (ИСО 830-99) «Контейнеры грузовые. Термины и определения»;

ГОСТ Р 51876-2008 (ИСО 1496-1-90) «Контейнеры грузовые серии 1. Технические требования и методы испытаний. Часть 1. Контейнеры общего назначения»;

ГОСТ Р ИСО 3874-2008 «Контейнеры грузовые серии 1. Перегрузка и крепление» IDT;

ГОСТ Р 51891-2008 (ИСО 1161: 1984) «Контейнеры грузовые серии 1. Фитинги. Технические условия» MOD;

ГОСТ Р 50697-94 (ИСО 1496-2-88) «Контейнеры грузовые серии 1. Технические требования и методы испытаний. Часть 2. Контейнеры изотермические»;

ГОСТ Р 52524-2005 (ИСО 6346:1995) «Контейнеры грузовые. Кодирование, идентификация и маркировка» MOD;

ГОСТ Р 53424-2009 (ИСО/PAS 17712: 2006) «Устройства пломбировочные механические для грузовых контейнеров. Общие технические требования» MOD;

ГОСТ Р 52326-2005 «Устройства пломбировочные. Учет, контроль и утилизация»;

ГОСТ Р 53418-2009 «Устройства пломбировочные. Порядок контроля состояния пломбировочных устройств в процессе эксплуатации»;

ГОСТ Р 52365-2005 «Устройства пломбировочные. Требования к методикам испытаний стойкости защитных свойств и устойчивости к несанкционированному вскрытию»;

ГОСТ Р 52525-2006 «Устройства пломбировочные. Состав и требования к системам пломбирования»;

 ГОСТ Р 52734-2007 «Устройства пломбировочные для опасных грузов. Общие технические требования»;

 ГОСТ Р 53021-2008 «Устройства пломбировочные. Методы испытаний запорно-пломбировочных устройств канатного типа на устойчивость к несанкционированному вскрытию. Общие требования» ДСП;

 ГОСТ Р 53520-2009 (ИСО 1496-4: 1991) «Контейнеры грузовые серии 1. Технические требования и методы испытаний. Часть IV. Контейнеры для сыпучих грузов без давления» MOD;

ГОСТ Р 53787-2010 «Устройства пломбировочные. Методы испытаний силовых пломбировочных устройств стержневого типа на устойчивость к несанкционированному вскрытию. Общие требования».

Находятся в издательском редактировании:

1) ГОСТ Р Устройства пломбировочные. Методы испытаний пломбировочных устройств индикаторного типа на устойчивость к несанкционированному вскрытию. Общие технические требования»;

2) ГОСТ Р «Устройства пломбировочные. Методы испытаний силовых пломбировочных устройств на устойчивость к климатическим и механическим факторам внешней среды, воздействующим при эксплуатации».

3.8.
 ОХРАНА ОКРУЖАЮЩЕЙ СРЕДЫ
В разделе даны основные положения по охране окружающей среды, которые соблюдаются при проектировании и строительстве объектов промышленного транспорта.


Представлены полные перечни природоохранных мероприятий для каждого вида негативного воздействия: при загрязнении атмосферного воздуха, почв, водных объектов и грунтовых вод; при сборе и утилизации отходов производства и строительства; по защите животного и растительного мира на территории проектируемого объекта.  Раздел разработан с учетом специфики промышленного транспорта.

Подробно приведены порядок сбора исходных данных, поэтапность разработки, содержание, последовательность расчетов по оценке негативного воздействия на окружающих природную среду и оценка ущерба.

Проектирование объектов промышленного транспорта осуществляется с оценкой воздействия на окружающую среду (ОВОС) как в условиях стабильной эксплуатации при расчетных параметрах, так и в экстремальных условиях или в случае возможных чрезвычайных ситуаций (разрыв трубопровода, разрушение в результате стихийного бедствия и т.д.).

При проектировании объектов промышленного транспорта предусматриваются мероприятия, обеспечивающие минимальное воздействие проектируемых объектов на окружающую среду при их строительстве и эксплуатации.

 Основные природоохранные мероприятия включают:

- мероприятия по охране окружающей среды и атмосферного воздуха, шумовых воздействий;
- мероприятия по охране поверхностных вод от загрязнения и истощения; 
- сохранение природных ландшафтов, заповедников, санаторно-курортных зон, памятников природы и культуры;

- максимальную экономию площади сельскохозяйственных земель и лесных угодий, отводимых для размещения проектируемых объектов;

- рекультивацию земель после завершения строительства;

- мероприятия по охране почв и земельных ресурсов, недр, животного и растительного мира;

- мероприятия по сбору; использованию, обезвреживанию, транспортировке и размещению опасных отходов
- максимально возможную защиту атмосферного воздуха от выбросов загрязняющих веществ;

- защиту от шума и вибрации жилых районов и зон отдыха.

Раздел является составной частью комплексного проекта. по охране окружающей среды при проектировании промышленных объектов.   
Актуализированные нормативно-правовые ссылки

Федеральный закон от 10 января 2002 г. № 7-ФЗ "Об охране окружающей среды";

Федеральный закон 33-ФЗ Об особо охраняемых природных территориях;
Федеральный закон 89-ФЗ Об отходах производства и потребления;
Федеральный закон 96-ФЗ Об охране атмосферного воздуха;
Федеральный закон 172-ФЗ О переводе земель или земельных участков из одной категории в другую;
Федеральный закон 52-ФЗ О санитарно-эпидемиологическом благополучии населения;
Закон Российской Федерации от 21 февраля 1992 г. № 2395-I "О недрах";

Кодекс 74-ФЗ Водный кодекс Российской Федерации;
Кодекс 136-ФЗ Земельный кодекс Российской Федерации;
Кодекс 200-ФЗ Лесной кодекс Российской Федерации;
СП 11-102-07 «Инженерно-экологические изыскания для строительства»;

СанПиН 42-128-4433-87 «Санитарные нормы допустимых концентраций химических веществ в почве»;

ГН 2.1.7.2511-09 «Ориентировочно допустимые концентрации (ОДК) химических веществ в почве»;
ГОСТ 17.4.1.02-83 «Охрана природы. Почвы. Классификация химических веществ для контроля загрязнения»;
ГОСТ 17.4.2.01-81 «Охрана природы. Почвы. Номенклатура показателей санитарного состояния»;

 ГОСТ 17.4.3.04-85 «Охрана природы. Почвы. Общие требования к контролю и охране от загрязнения»;

 Методическое пособие по расчету, нормированию и контролю выбросов загрязняющих веществ в атмосферный воздух, НИИ Атмосфера Госкомприроды РФ, протокол №57 от 27.11.01 г.;

Методика расчета выбросов загрязняющих веществ в атмосферу от стационарных дизельных установок, Министерство природных ресурсов РФ, 2001г.

Расчетная инструкция (методика) по инвентаризации выбросов загрязняющих веществ дорожно-строительными машинами в атмосферный воздух, ОАО НИИАТ, 2006 г.;

Расчетная инструкция (методика) по инвентаризации выбросов загрязняющих веществ автотранспортными средствами в атмосферный воздух, НИИАТ, 2006 г.;

Перечень и коды веществ загрязняющих атмосферный воздух, Сп-б, 2008 г.;

ГОСТ Р 50953-2008 «Выбросы вредных веществ и дымность отработавших газов магистральных и маневровых тепловозов. Нормы и методы определения»;

2.2.6.2178-07 «Предельно допустимые концентрации (ПДК) микроорганизмов-продуцентов, бактериальных препаратов и их компонентов в воздухе рабочей зоны»;

ГН 2.2.5.1313-03 «Предельно допустимые концентрации (ПДК) вредных веществ в воздухе рабочей зоны»;

ГН 2.2.5.2308-07 «Ориентировочные безопасные уровни воздействия (ОБУВ) вредных веществ в воздухе рабочей зоны»;

ГН 2.1.6.2309-07 «Ориентировочные безопасные уровни воздействия (ОБУВ) загрязняющих веществ в атмосферном воздухе населенных мест»;

ГН 2.1.6.1338-03 «Предельно допустимые концентрации (ПДК) загрязняющих веществ в атмосферном воздухе населенных мест»;

СНиП 23-03-2003 «Защита от шума»;

СН 2.2.4/2.1.8.562-96 «Шум на рабочих местах, в помещениях жилых, общественных зданий и на территории жилой застройки»;

ГОСТ 12.1.003-83 «Система стандартов безопасности труда. Шум. Общие требования безопасности»;

СНиП 2.07.01-89* «Градостроительство. Планировка и застройка городских и сельских поселений»;

СанПиН 2.2.1/2.1.1.1200-03 «Санитарно-защитные зоны и санитарная классификация предприятий, сооружений и иных объектов. Новая редакция»;

СанПиН 2.1.6.1032-01 «Гигиенические требования к обеспечению качества атмосферного воздуха населенных мест»;

ГОСТ 17.1.1.03-86 «Охрана природы. Гидросфера. Классификация водопользований»;

ГОСТ 17.1.1.04-80 «Охрана природы. Гидросфера. Классификация подземных вод по целям водопользования»;

ГОСТ 17.1.3.04-82 «Охрана природы. Гидросфера. Общие требования к охране поверхностных и подземных вод от загрязнения пестицидами»;

ГОСТ 17.1.3.05-82 «Охрана природы. Гидросфера. Общие требования к охране поверхностных и подземных вод от загрязнения нефтью и нефтепродуктами»;

ГОСТ 17.1.3.11-84 «Охрана природы. Гидросфера. Общие требования охраны поверхностных и подземных вод от загрязнения минеральными удобрениями»;

ГОСТ 17.1.3.13-86 «Охрана природы. Гидросфера. Общие требования к охране поверхностных вод от загрязнения»;

ГОСТ 2761-84 «Источники централизованного хозяйственно-питьевого водоснабжения. Гигиенические, технические требования и правила выбора»;

ГОСТ Р 51232-98 «Вода питьевая. Общие требования к организации и методам контроля качества»;

СанПиН 2.1.5.980-00 «Гигиенические требования к охране поверхностных вод»;

ГН 2.1.5.1315-03 «Предельно допустимые концентрации (ПДК) химических веществ в воде водных объектов хозяйственно-питьевого и культурно-бытового водопользования»;

СП 33-101-2003 «Определение основных расчетных гидрологических характеристик»;

СанПин 2.1.5.980-00 «Гигиенические требования к охране поверхностных вод»;

СП 2.1.5.1059 «Гигиенические требования к охране подземных вод от загрязнения»;

СН 467-74 «Нормы отвода земель для автомобильных дорог»;

ОСН 3.02.01-97 «Нормы и правила проектирования отвода земель для железных дорог»;

Методические рекомендации по рекультивации земель, нарушаемых при транспортном строительстве (ЦНИИС, 1983 г.);

Норматив платы за выбросы в атмосферный воздух загрязняющих веществ стационарными и подвижными источниками, сбросы загрязняющих веществ в поверхностные и подземные водные объекты, размещение отходов производства и потребления (Постановление Правителства РФ №344 от 30.06.03 г.);

Порядок определения платы за загрязнение окружающей природной среды, размещение отходов, другие виды вредного воздействия (постановление Правительства РФ №632 от 28.08.1992 г.);

3.9
 ПРОТИВОПОЖАРНАЯ БЕЗОПАСНОСТЬ
При проектировании объектов промышленного транспорта впервые разработан и включён раздел по пожарной безопасности, в котором рассмотрены основные проектные решения по обеспечению пожарной  безопасности:

- проектирование кольцевых подъездных путей и площадок для пожарной техники;

- безопасный доступ к очагу пожара в зданиях и сооружениях;

оснащение сетей наружного и внутреннего водопровода с гидрантами для орошения защищаемой площади. Применение продуктов, созданных на основе нанотехнологий, обеспечивающих защиту людей, имущества от огня и пожаров на больших площадях. 

- использование канатно – спускового пожарного автоматического устройства;

- размещение и установка сплинклерного и дренчерного водяного и пенного пожаротушения;

- установка газового и порошкового пожаротушения;

- максимальное использование автоматической пожарной сигнализации и пожаротушения в зданиях и сооружениях с выводом сигналов о пожаре на пульт дежурного;

- система оповещения о пожаре работающего персонала;

- планы эвакуации

- оснащение необходимы снаряжением для групповой и индивидуальной эвакуации.

- применение радиоканальных объектовых пожароохраняемых подсистем нового поколения: новое программное обеспечение ИССО, 16-ти разрядных микроконтроллеров, радиотрансиверов для беспроводных пожарных систем.

Раздел "Мероприятия по обеспечению пожарной безопасности" для нового СНиПа разработан на основании действующих требований и правил и в  соответствии с  Постановление Правительства № 87 от 16.02.2008 г. «О составе разделов проектной документации и требованиях к их содержанию».

Требования нового СНиПа соблюдаются при проектировании и строительстве объектов промышленного транспорта.

Степень огнестойко​сти и класс конструктивной пожарной опасности зданий и сооружений объектов проектирования в новом СНиПе определяются в соответствии с Федеральным Законом от 22 августа 2008 г. №123-Ф3 «Техни​ческий регламент о требованиях пожарной безопасности».

Нормативные ссылки нового СНиПа содержат перечень действующих законодательных актов, инструкций, методических указаний, нормативов и рекомендаций используемых при разработке раздела «Мероприятия по обеспечению пожарной безопасности».
Актуализированные нормативно-правовые ссылки
СНиП 21-01-97* «Пожарная безопасность зданий и сооружений»;

СНиП 31-03-2001 «Производственные здания»;

СП 10.13130.2009  «Внутренний пожарный водопровод»;

СП 8.13130.2009 «Источники наружного пожарного водоснабжения»;
ПБ 03-576 Правила устройства и безопасной эксплуатации
сосудов, работающих под давлением 
СП 7.13130.2009 «Отопление, вентиляция и кондиционирование». 

СП 12.13130.2009 «Определение категорий помещений, зданий и наружных установок по взрывопожарной и пожарной опасности»;
НПБ 110-03 «Перечень зданий и сооружений, помещений и оборудования, подлежащих защите автоматическими установками пожаротушения и автоматической пожарной сигнализации»;

СП 5.13130.2009 «Установки пожарной сигнализации и пожаротушения автоматические»;
СП 3.13130.2009 «Система оповещения и управления эвакуацией людей при пожарах».
4
ОБОСНОВАНИЕ ЦЕЛЕСООБРАЗНОСТИ И СТЕПЕНЬ ИСПОЛЬЗОВАНИЯ ЕВРОПЕЙСКИХ ИЛИ МЕЖДУНАРОДНЫХ СТАНДАРТОВ

Стандартизация является инструментом обеспечения качества продукции, работ и услуг. Чтобы стать участником мирового хозяйства и международных экономических отношений необходимо совершенствование национальной экономики с учетом мировых достижений и тенденций. Отставание национальных систем стандартизации во многом предопределяет трудности, которые испытывают отечественные предприятия в условиях современной конкуренции не только на внешних рынках, но и на внутреннем.

Международное сотрудничество по любым направлениям и на любом уровне требует гармонизации этих правил с международными и национальными нормами.

Стандартизация основывается на последних достижениях науки, техники и практического опыта и определяет прогрессивные, а также экономически оптимальные решения многих народнохозяйственных, отраслевых и внутрипроизводственных задач. Органически объединяя функциональные и прикладные науки, она способствует усилению их целенаправленности и быстрейшему внедрению научных достижений в практическую деятельность.

Стандартизация создает организационно-техническую основу изготовления высококачественной продукции, специализации и кооперирования производства, придает ему свойства самоорганизации.

Стандарт – это образец, эталон, модель, принимаемые за исходные, для сопоставления с ними других подобных объектов. Как нормативно-технический документ стандарт устанавливает комплекс норм, правил, требований к объекту стандартизации и утверждается компетентными органами. 
Цель стандартизации – достижение оптимальной степени упорядочения в той или иной области посредством широкого и многократного использования установленных положений, требований, норм для решения реально существующих, планируемых или потенциальных задач.

Аспектами стандартизации являются:

– Термины и определения;

– Условные обозначения и сокращения;

– Классификация, требования к главным параметрам и (или) размерам (показателям целевого или функционального назначения);

– Требования к основным показателям уровня качества (полезности);

– Требования к основным показателям уровня экономичности;

– Требования к комплектности продукции;

– Требования к методам и средствам хранения и транспортировки;

– Требования безопасности продукции для жизни, здоровья и имущества при ее производстве, обращении и потреблении;

– Требования охраны окружающей природной среды (требования к экологически опасным свойствам продукции при ее производстве, обращении и потреблении);

– Требования к правилам и средствам приемки продукции;

– Требования к маркировке продукции;

– Требования к упаковке продукции, транспортной и потребительской таре.

Основными результатами деятельности по стандартизации должны быть повышение степени соответствия продукта (услуг), процессов их функциональному назначению, устранению технических барьеров в международном товарообмене, содействия научно-техническому прогрессу и сотрудничество в различных областях.

Стандартизация осуществляется на разных уровнях:

·  международная стандартизация;

·  региональная стандартизация;

·  национальная стандартизация – в одном конкретном государстве;

· . административно-территориальная стандартизация.

Одной из актуальных задач, нашедших свое воплощение в основополагающих стандартах Государственной системы стандартизации, является гармонизация отечественной нормативно–технической документации с международной, зарубежной, национальной и региональной нормативной документацией.

Международная стандартизация – это совокупность международных организаций по стандартизации и продуктов их деятельности – стандартов, рекомендаций, технических отчетов и другой научно-технической продукции. Таких организаций три: Международная организация по стандартизации – ИСО (ISO), Международная электротехническая комиссия – МЭК (IEC), международный союз электросвязи – МСЭ (ITU). Международная организация по стандартизации – самая крупная и авторитетная из них. Основная ее цель сформулирована в Уставе ИСО: “…содействие развитию стандартизации в мировом масштабе для обеспечения международного товарообмена и взаимопомощи, а также для расширения сотрудничества в областях интеллектуальной, научной, технической и экономической деятельности”.

Парк стандартов ИСО превышает 14 тыс. единиц, ежегодно публикуется свыше 800 новых и пересмотренных стандартов, из них стандарты в области строительства составляют 4%.

В последние годы ИСО уделяет много внимания стандартизации систем обеспечения качества. Практическим результатом усилий в этих направлениях являются разработка и издание международных стандартов. При их разработке ИСО учитывает ожидания всех заинтересованных сторон – производителей продукции (услуг), потребителей, правительственных кругов, научно- технических и общественных организаций.

Стандарты ИСО, аккумулирующие передовой научно-технический опыт многих стран, нацелены на обеспечение единства требований к продукции, являющейся предметом международного товарообмена, включая взаимозаменяемость комплектующих изделий, единые методы испытаний и оценки качества изделий.

Международные стандарты ИСО не имеют статуса обязательных для всех стран-участниц. Любая страна мира вправе применять или не применять их. Решение вопроса о применении международного стандарта ИСО связано в основном со степенью участия страны в международном разделении труда и состоянием ее внешней торговли. В российской системе стандартизации нашли применение около половины международных стандартов ИСО.

Опираясь на национальный опыт в области стандартизации и применения систем обеспечения качества, Техническим комитет ИСО/ТК176 4 осуществляет методологическую и методическую работу в области межнациональных проблем стандартизации. ИСО разрабатывает стандарты и руководства, которые повышают ценность организаций всех типов и способствуют более свободной и беспристрастной торговле между странами.

Руководство ИСО/МЭК 21 устанавливает систему классификации для принятых и адаптированных международных стандартов

· Идентичные (IDT): Идентичные по технической содержанию и структуре, но могут содержать минимальные редакционные изменения.

· Измененные (MOD): Принятые стандарты содержат технические отклонения, которые ясно идентифицированы и объяснены.

· Не эквивалентный (NEQ): региональный или национальный стандарт не эквивалентен международным стандартам. Изменения ясно не идентифицированы, и не установлено четкое соответствие.

Первые пять стандартов ИСО серии 9000 разработал в 1987 г. Помимо этого был разработан словарь терминов и их определений в области обеспечения качества – МС ИСО 8402.

В настоящее время широкое распространение получили международные стандарты ИСО серии 9000, которые вместе с терминологическим стандартом ИСО 8402 отражают концентрированный мировой опыт управления качеством. Это стандарты:

· МС 9000 «Общее руководство качеством и стандарты по обеспечению качества»;

· МС 9001 «Системы качества. Модель для обеспечения качества при проектировании  и/или разработке, производстве, монтаже и обслуживании»;

· МС 9002 «Системы качества. Модель для обеспечения качества при производстве и монтаже»;

· МС 9003 «Системы качества. Модель для обеспечения качества при окончательном контроле и испытаниях»;

· МС 9004 «Общее руководство качеством и элементы системы качества. Руководящие указания»;

· МС 8402 терминологический стандарт.

В 1994 г. вышла новая версия этих стандартов, которая расширила в основном стандарт МС 9004 версиями МС9004-1, -2, -3, -4, большее внимание уделив вопросам обеспечения качества программных продуктов, обрабатываемым материалам, услугам.

Сертификация систем качества на соответствие стандартам ИСО 9000 оказывает сильное влияние на взаимоотношения поставщиков и потребителей. Главная целевая установка систем качества, построенных на основе стандартов ИСО серии 9000, механизм системы, применяемые методы и средства – обеспечение качества продукции, требуемого заказчиком, и предоставление ему доказательств в способности предприятия сделать это. 

В 2000 г. Техническим комитетом ИСО/ТК176 был разработан комплекс стандартов «Менеджмент качества и обеспечения качества», который аннулировал и заменил ИСО 8402.

Кроме этих стандартов к серии стандартов ИСО 9000 относятся следующие:

ИСО 10012 – «Система управления измерением»;

ИСО 10013:1995 – «Руководящие указания по разработке руководств по качеству»;

ИСО 10015:1999 – «Менеджмент качества. Руководящие указания по подготовке кадров»;

ИСО/ТО 10017:1999 – «Методические указания по статистическим методам в ИСО 9001:1994».

Структура комплекса стандартов, изданных ИСО в 2000 г., приведена на рис.4.1.
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Рис. 4.1
Согласно новой редакции стандартов ИСО серия 9000:2000, система менеджмента качества – это управляющая система, используемая руководством и менеджментом компании для решения внутренних задач управления, подкрепленная соответствующей организационной структурой, подходами, процессами, ресурсами. Во главу угла ставится цель существования компании, которая разрабатывает систему стратегического планирования и средства реализации планов в течение года с действиями по внедрению изменений и управлением процессами и ресурсами. Система менеджмента качества всегда должна быть составной частью общей системы управления и руководства организацией.

Стандарт ИСО 9001:2000 может использоваться внутренними и внешними сторонами, включая органы по сертификации, с целью оценки организации выполнения требований потребителей и своих собственных.

По своему содержанию стандарты ИСО отличаются тем, что лишь около 20% из них включают требования к конкретной продукции. Основная же масса нормативных документов касается требований безопасности, взаимозаменяемости, технической совместимости, методов испытаний продукции, а также других общих и методических вопросов. Таким образом, использование большинства международных стандартов ИСО предполагает, что конкретные технические требования к товару устанавливаются в договорных отношениях.

За последние пять лет уровень использования международных стандартов возрос с 15 до 35%, а в таких отраслях как машиностроение, металлургия, транспорт и связь – превысил 40%.

Кроме того, был разработан комплекс стандартов серии ИСО 14000, устанавливающих требования к системам менеджмента с точки зрения защиты окружающей среды и безопасности продукции. В них существенно возросло влияние гуманистической составляющей качества, усиливается внимание к удовлетворению разнообразных потребностей персонала компаний.

Система стандартов ISO14000, в отличие от многих других природоохранных стандартов, ориентирована не на количественные параметры (объем выбросов, концентрации вещества и т.п.) и не на технологии (требование использовать или не использовать определенные технологии, требование использовать "наилучшую доступную технологию"). Ключевым понятием серии ISO 14000 является понятие системы экологического менеджмента. Поэтому центральным документом стандарта считается ISO 14001 - "Спецификации и руководство по использованию систем экологического менеджмента".

Несмотря на добровольность стандартов сертификация (или регистрация по терминологии ISO) будет являться одним из непременных условий маркетинга продукции на международных рынках.

Применение современных стандартов, особенно международных стимулируют развитие производства, его модернизацию.

Необходимо отметить, что основной нормативный документ в строительстве СНиП 10–01–94 «Система нормативных документов в строительстве. Основные положения» базируется на основных положениях системы ISO и заложил основу перехода к новым методическим принципам, которые находят все дольше распространение в практике международной стандартизации. В отличие от традиционно сложившегося, так называемого описательного или предписывающего подхода, когда в нормативных документах приводят подробное описание конструкции, методов расчета, применяемых материалов и т.д., вновь создаваемые строительные нормы и стандарты должны содержать, в первую очередь, эксплуатационные характеристики изделий и сооружений, основанные на требованиях потребителя.

В последние годы в России стали все активнее импортировать западные техрегламенты и стандарты. Пока российская промышленность далеко не всегда готова исполнять весь тот перечень стандартов, который дополняет ту или иную европейскую директиву. Если установить для наших предприятий высочайшие обязательные нормы, принятые в Европе, большая часть нашей промышленности остановится. Поэтому наши национальные стандарты нужно постепенно подтягивать до мирового уровня.

Продвигая свои требования к продукции, процессам, услугам сразу на уровень международных стандартов, национальные органы по стандартизации способствуют проникновению своей промышленности на международные рынки. При решении задач развития инновационного производства (например, применение нанотехнологий, что может привести к созданию совершенно новой продукции) техническое регулирование и стандартизация могут стимулировать выпуск инновационной продукции и выход ее на международные рынки.
Государственная система стандартизации России допускает следующие варианты правил применения международных и региональных стандартов:

– прямое применение международного стандарта без включения дополнительных требований (принятие аутентичного текста международного (регионального) стандарта) в качестве государственного российского нормативного документа (ГОСТ Р) без каких-либо дополнений и изменений (метод обложки). Обозначается такой стандарт так, как это принято для отечественного стандарта;

– принятие аутентичного текста международного (регионального) стандарта, но с дополнениями, отражающими особенности российских требований к объекту стандартизации.

Во введенном с 01.01.1995 г. документе «Система нормативных документов в строительстве. Основные положения» даны такие определения по гармонизации стандартов и других нормативных документов:

Гармонизированные стандарты (нормативные документы) – стандарты на один и тот же объект, утвержденные различными органами по стандартизации и обеспечивающие взаимозаменяемость продукции, процессов и услуг и взаимное понимание результатов испытаний и информации.

Идентичные стандарты – гармонизированные стандарты, которые идентичны по содержанию и по форме представления.

Сопоставимые стандарты – стандарты на один и тот же объект, утвержденные различными органами по стандартизации и основанные на одних и тех же методах, которые позволяют сопоставить различия и требования.

Первоочередные задачи по созданию гармонизированных норм на транспорте следующие:

– Создание единых современных подходов к проектированию объектов по Еврокодам с учетом климатических норм и географических особенностей России.

– Изучение опыта подготовки, планирования мероприятий по внедрению и разработке национальных приложений, оценка объектов инфраструктуры транспорта, построенных по национальным требованиям и нормам Еврокодов.

– Анализ и изучение опыта и методов применения Еврокодов в строительстве с учетом конструктивно–технологической преемственности ранее разработанных проектов.

– Изучение подходов и методов нормирования конкретных технических требований и норм по строительству объектов транспорта (нормы технического проектирования).

Важным документом, относящимся к гармонизации трансъевропейского железнодорожного транспорта, является директива "О регламентировании безопасности и расследовании несчастных случаев и опасных происшествий на железных дорогах" (Директива о безопасности).

Процедуры испытаний и сертификации железнодорожной техники находятся сейчас в решающей, переломной стадии гармонизации, которая повлечет за собой принципиальные последствия для всех участников этих процессов – как для транспортных предприятий и предприятий, эксплуатирующих железнодорожную инфраструктуру, так и для разработчиков и производителей, а также для органов стран-членов ЕС, отвечающих за проведение сертификации и обеспечение безопасности. Прежние положения национального права, относящиеся к "законодательно регламентированной области", главным образом, Правила сооружения и эксплуатации железных дорог (EBO), Правила сигнализации на железных дорогах (ESO), Общий закон о железных дорогах (AEG) и Закон об управлении федеральным железнодорожным транспортом (BEVerkVerwG) – перекрываются тремя "директивами о гармонизации железнодорожного транспорта". Эти директивы ЕС должны быть воплощены странами-членами в жизнь в согласованные переходные сроки с приведением национального права в соответствие с ними.

Международные, региональные стандарты, документы ЕЭК ООН и других международных, региональных организаций и национальные стандарты других стран могут применяться в качестве стандартов отраслей, стандартов предприятий и стандартов научно-технических, инженерных обществ и других общественных объединений до их принятия в качестве государственных стандартов Российской Федерации.

Возможны и другие варианты: использование (заимствование) отдельных положений (норм) международного стандарта и введение их в российский нормативный документ. Это вполне допустимо правилами ГСС РФ, но в подобных случаях международный стандарт рассматривается лишь как источник информации, учитываемой при создании отечественного стандарта, который не считается формой принятия международного стандарта. Подобное толкование применимо и к перерабатываемому СНиП 2.05–07.

Специальные требования директив в отношении гармонизации железнодорожного транспорта

Структура директив 96/48/ЕС и 2001/16/ЕС определяется принципами и условиями новой концепции и расширяет известные рамки директив ЕС, изданных в соответствии со ст. 95 Договора об образовании ЕС, в целях обеспечения функциональной совместимости. По аналогии с предшествующими директивами о гармонизации, соответствующими ст. 95 Договора об образовании ЕС, "центр тяжести" перекладывается на основополагающие требования безопасности, надежности и готовности, охраны здоровья и охраны окружающей среды, но, кроме того, еще и специально на требование технической совместимости систем 

При разработке нормативов для проектирования ВСМ «Москва – Санкт–Петербург» в основу были положены следующие документы Европейского Союза:

– Директива 96/48 ЕС по высокоскоростному движению поездов со скоростями до 350 км/час по подсистемам: «Инфраструктура», «Подвижной состав», «Оперативное управление и сигнализация», «Энергоснабжение», «Эксплуатация», «Техническое обслуживание».
Директива ДВ «Рекогносцировка и закрепление пунктов геодезической сети»

– Директива ДВ «Межевание путей»

– Стандарты UIC (Международный союз железных дорог) – 12 документов

– Стандарты EN (Европейские стандарты) – 14 документов

– Стандарты DIN (Немецкие национальные стандарты) – 2 документа

– Стандарты ITU–T (Международный коммуникационный союз. Сектор стандартизации телекоммуникации) – 3 документа

– Стандарты EIRENE (Европейская интегрированная железнодорожная радиосеть) – 2 документа
Процедура испытаний подвижного состава по предписаниям ЕС

Рельсовый подвижной состав для пассажирских и грузовых перевозок проектировался до сих пор в соответствии с нормативной документацией МСЖД. Сконструированные в соответствии с нею и сертифицированные национальным управлением железнодорожного транспорта пассажирские и грузовые вагоны с маркировкой RIC или RIV (RIC (RIV): соглашение о взаимном использовании пассажирских и багажных (грузовых) вагонов при международном сообщении), как правило, могут свободно использоваться на всей территории, на которую распространяются положения МСЖД, при этом взаимно признаются документы, подтверждающие национальную сертификацию, т. е. не требуется дополнительная национальная сертификация.

При будущих испытаниях, оценках и сертификации железнодорожной техники, относящейся ко всем подсистемам, новые регламентации и предписания Сообщества не должны отставать от этого успешно практикуемого и дальновидного подхода.

В существующей технической спецификации функциональной совместимости подвижного состава предпринята первая попытка учета этого требования, а в ближайшие годы требуется еще работа по специфицированию и нормированию комплексных технических взаимосвязей. Наряду с основополагающими требованиями директив, процедура испытаний по документам TSI концентрируется на таких важных с точки зрения техники безопасности при эксплуатации подвижного состава областях как:
– прочность (включая пассивную безопасность),

– безопасность движения, предупреждение схода с рельсов,

– техника торможения,

– габарит подвижного состава,

– система управления, железнодорожная автоматика и телемеханика, программное обеспечение,

– двери, аварийные выходы, кабина машиниста и концепция эвакуации, а также

– охрана труда, охрана окружающей среды и пожарная безопасность. 

Новые требования предусматривают, в частности, применение систем ERTMS/ETCS (европейской системы управления железнодорожными перевозками / европейской системы управления движением поездов) или GSM-R (глобальной системы железнодорожной мобильной связи), а также постоянно действующие контроль безопасности движения и предупреждение схода с рельсов.

Специальные требования по оценке соответствия (сертификации) продукции транспортного назначения (подвижного состава, материалов, технологий)
В целях обеспечения требований безопасности к объектам технического регулирования, в том числе к объектам транспортной инфраструктуры и подвижному составу, вышедшими Техническими регламентами предусмотрена оценка соответствия в различных формах: приемки и ввода в эксплуатацию законченного объекта строительства, экспертизы, испытаний, производственного контроля, государственного контроля.

Одним из действенных направлений гармонизации с международными стандартами является обязательная сертификация и декларирование соответствия.

В соответствии с законодательством в области технического регулирования в России должно быть обеспечено единство системы аккредитации, что предусматривает создание сертификационных центров.

В вопросах безопасности сооружений инфраструктуры следует опираться на действующие строительные нормы и правила как основу для разработки сводов правил. Введение при необходимости зарубежных норм должно осуществляться только комплексно, иначе возможны существенные несоответствия ввиду различия требований отечественных и зарубежных документов. Проекты сооружений должны подвергаться обязательной экспертизе компетентными экспертными организациями, а ход работ должен постоянно контролироваться заказчиком и надзорным органами. Подтверждение соответствия сооружений установленным требованиям должно осуществляться в форме приемки с проведением необходимых испытаний и экспертиз.

Органы по сертификации обладают компетентностью через наличие аккредитованных экспертов; независимостью; наличием конкретной области аккредитации; прозрачной процедурой сертификации. Процедуры и схемы обязательной сертификации достаточно хорошо отработаны.

Для отечественных производителей более целесообразно использовать возможность применения для целей подтверждения соответствия так называемых «предстандартов» – стандартов, принимаемых на ограниченный период времени для подтверждения соответствия инновационной продукции. 

В целом же целесообразно начать переход от существующих схем сертификации к модулям оценки соответствия, принятым в Европе.

Исходя из опыта сертификации партий зарубежной продукции, изготовление которой осуществляется по единой конструкторской и технологической документации, но растянуто во времени, вследствие чего они не могут быть предъявлены при сертификации в полном объеме, целесообразно ввести схему сертификации без проведения повторных испытаний с анализом состояния производства для обеспечения уверенности в том, что продукция соответствует испытанному при сертификации первой партии образцу.

Гармонизация национальных стандартов по железнодорожным рельсам

Опыт работы наших предприятий по ГОСТ Р 51685 «Рельсы железнодорожные. Общие технические условия», появление стандарта канадских железных дорог (CN 12-16с) и нового европейского стандарта (EN 13674-1:2003), ужесточение требований отечественных и зарубежных потребителей к качеству рельсов при проведении тендеров на их поставку и предстоящее вступление России в ВТО обусловили необходимость разработки новой редакции ГОСТ Р 51685.
Сравнительный анализ технических требований CN12-16С (2001), АRЕМА-2003, UIC 860, ЕN 13674-1:2003 к рельсам показал, что самым современным нормативным документом, имеющим наиболее высокий научно-технический уровень, с которым и следует осуществлять гармонизацию отечественного стандарта, является евростандарт ЕN 13674-1:2003 «Железнодорожные пути — рельсы — рельсы железнодорожные Виньоля от 46 кг/м», разработанный в рамках технического комитета Европейского комитета по стандартизации СЕИ/ТК 256 «Железнодорожная техника». Его приняли в качестве идентичного (эквивалентного) национального стандарта почти все европейские страны: и которые производят рельсы, и те, которые их приобретают. Это Великобритания, Германия, Франция, Австрия, Польша, Италия, Бельгия, Люксембург, Нидерланды, Дания, Норвегия, Швеция, Финляндия, Латвия, Литва, Эстония. Китай, который уже стал членом ВТО, также пересмотрел свой стандарт 1993 г. на рельсы и разработал стандарт ТВ/Т 2344-2003, который официально в издании объявлен неэквивалентным евростандарту ЕN 13674-1:2003, но в максимально возможной степени использует принципы, нормы и методы испытаний, установленные в евростандартах.

Уральским институтом металлов (УИМ) подготовлен ГОСТ 51685 «Рельсы железнодорожные» с учетом гармонизации к евростандартам.

Учитывая географические, климатические условия России, используемые типы рельсов, нагрузки на них, особенности отечественных конструкций верхнего строения пути и пассажирского и грузового движения, в национальном стандарте учтены наиболее важные положения ЕN 13674-1: 2003.

В первую очередь включены квалификационные испытания рельсов, в которые входят новые виды испытаний. Контролю подлежат следующие показатели качества: 

- критический коэффициент интенсивности напряжений (К1С), характеризующий вязкость разрушения (трещиностойкость);

- скорость роста усталостных трещин (ΔК);

- усталостная прочность (число циклов нагружения до излома образцов);

- остаточное напряжение в подошве рельса (не более 250 Н/мм2);

- твердость на поверхности катания рельса, НВ;

- механические свойства при растяжении;

- определение уравнений регрессии механических свойств по химическому составу стали для нетермоупрочненных рельсов;

- контроль макроструктуры рельсов серными отпечатками по Бауману.

В новом стандарте нужно нормировать предельные отклонения по размерам и прямолинейности рельсов на принципах евростандарта, т. е. не увязывать эти геометрические параметры с техническими требованиями; исключить требования к ударной вязкости рельсов; уточнить нормы механических свойств рельсов (нормирование предела текучести представляется излишним); нормы по относительному сужению; изменить регламентацию загрязненности рельсов неметаллическими включениями (с точки зрения эксплуатационной стойкости более правильно регламентировать размерные параметры неметаллических включений, так как именно они и форма частиц определяют уровень напряжений в металлической матрице вблизи включений).

С учетом имеющегося опыта производства и эксплуатации рельсов необходимо включить в новую редакцию стандарта рельсы низкотемпературной надежности, рельсы для скоростного совмещенного движения и повышенной износостойкости, которые выпускаются сейчас по техническим условиям; предусмотреть и производство рельсов длиной до 100 м.
Таблицы сравнения геометрических показателей и показателей качества железнодорожных рельсов по национальным и зарубежным стандартам стран приведены ниже.
В России сформирована система стандартизации, обеспечивающая выполнение недискриминационного подхода к поставкам готовой продукции транспортного назначения зарубежных производителей. В настоящее время поступающие из европейских стран и Японии железнодорожные рельсы, соответствующие международным стандартам, проходят процедуру сертификации и широко используются на железных дорогах России.

За рубежом для промышленных предприятий разрабатывают стандарт предприятия. Так, например, в Австралии (карьер «Аржайль») для горнорудного предприятия, занимающегося добычей алмазов, на основе всесторонних научных исследований был разработан стандарт предприятия, в котором решены вопросы строительства и содержания карьерных автомобильных дорог, в том числе:

– выбор материала;

– дорожная техника;

– уплотнение грунта и конструктивных слоев дорожной одежды;

– контроль за строительством.

При использовании местных материалов учитывается пригодность их с учётом эксплуатации и тип транспортного средства, срок использования дороги и стоимость обслуживания дороги.
Что касается вопроса энергоэффективности зданий и сооружений, то нормы по энергосбережению, принятые в европейских или международных документах, нужно рекомендовать к безусловному применению. За рубежом энергоэффективность зданий обеспечивается комплексными требованиями и к ограждающим конструкциям, и к используемым материалам, приборам и инженерным системам.
Таблица 4.1
Cравнение показателей качества железнодорожных рельсов 

	Страна 
	ГОСТ
	Категория качества рельсов
	Тип 

рельсов
	Марка стали
	Химический состав стали
	Твердость рельса по категориям (НВ)
	Временное сопротивление, Н/мм2 (кгс/мм2)
	Относительное 
удлинение, %
	Ударная вязкость, KCU, Дж/см 

(кгс ∙ м/см)

	
	
	
	
	
	Массовая доля элементов, %
	
	
	
	

	
	
	
	Линейная масса 1 м рельса, кг
	
	Углерод
	Марганец
	Кремний
	Ванадий
	Титан 
	Хром 
	Фосфор 
	Сера 
	Алюминий
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	не более
	
	
	
	

	1
	2
	3
	4
	5
	6
	7
	8
	9
	10
	11
	12
	13
	14
	15
	16
	17
	18

	Россия 
	51045-97
	Т – термоупрочненные;

Н – нетермоупрочненные
	РП75 /

74,6

РП65 /

64,88

РП50 /

51,88
	76

76 Ф

76 Т

76 Ц
	0,71 - 0,84
	0,75 - 1,25
	0,18 - 0,55
	-

0,03 -0,10

-
	-

-

0,004 - 0,025
	Цирконий

-

-

0,001 – 0,01
	0,035
	0,045
	-

-

-
	Т, Н – 

311 - 420
	1080 (110)

780 (80)
	5

3
	15 (1,5)

-

	
	
	
	
	
	Примечание – В стали марки 76Ф массовая доля углерода допускается до 0,87%
	
	
	
	

	Между-

народный
	UIC 8600 - 79
	-
	60,34
	70
	0,40 - 0,60
	0,80 -1,25
	0,05 - 0,35
	-
	-
	-
	0,055
	0,050
	-
	325 - 352
	680 – 830


	Н - 14
	-

	
	
	
	
	90 А
	0,6 – 0,8
	0,8 - 1,3
	0,10 – 0,5
	
	
	
	0,050
	
	
	
	880
	Н - 10
	

	
	
	
	
	90 В
	0,55
	1,3 - 1,7
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	Международный 
	60 Е 1
	-
	60,34
	700
	0,40 - 0,60
	0,80 – 1,25
	0,05 - 0,35
	-
	-
	-
	0,05
	0,05
	-
	325 - 352
	680 – 830
	≥ 14
	-

	
	
	
	
	900А
	0,60 - 0,80
	0,80 – 1,30
	0,10 - 0,50
	
	
	-
	0,04
	0,04
	
	
	980
	≥ 10
	

	
	
	
	
	900В
	0,55 - 0,75
	1,30 – 1,70
	0,10 - 0,50
	
	
	-
	0,04
	0,04
	
	
	≤ 1030
	-
	

	
	
	
	
	1100
	0,60 - 0,82
	0,30 – 0,90
	0,90 - 1,30
	
	
	0,80 - 1,30
	-
	0,03
	
	
	≥ 1080
	≥ 9
	

	Международный 
	EN 13674 -1


	-
	68,0
	200

220

260

260 Mn

320 Cr

350 HT

350 LIIT


	0,40 - 0,60

0,50 - 0,60

0,62 - 0,80

0,55 - 0,75

0,60 - 0,80

0,72 - 0,80

0,72 - 0,80
	0,15 - 0,58

0,20 - 0,60

0,15 - 0,58

0,15 - 0,60

0,50 - 1,10

0,15 - 0,58

0,15 - 0,58
	0,15 - 0,58

0,20 - 0,60

0,15 - 0,58

0,15 - 0,60

0,50 - 1,10

0,15 - 0,58

0,15 - 0,58
	0,030

0,030

0,030

0,030

0,18

0,030

0,030
	0,025
	≤ 0,15

≤ 0,15

≤ 0,15

≤ 0,15

0,80 - 0,20

≤ 0,10

≤ 0,30


	0,035

0,025

0,025

0,025

0,020

0,020

0,020
	0,008-0,035

0,008-0,025

0,008-0,025

0,008-0,025

0,008-0,025

0,008-0,025

0,008-0,025


	0,04

0,04

0,04

0,04

0,04

0,04

0,04
	320 - 350
	700 - 1000
	7
	-


Таблица 4.2
Сравнение допускаемых отклонений геометрических параметров рельсов 

	Наименование стандарта
	EN 13674
	60 E 1
	ГОСТ 51045-97
	UIC 860-0-79

	
	Класс профиля
	
	
	

	Наименование размеров поперечного сечения, мм
	Х
	Y
	Z
	
	
	

	Ширина головки 
	b
	± 0,5
	+ 0,6 – 0,5
	+ 0,65 – 0,5
	± 0,7
	+ 1,0 

- 1,5
	± 0,7

	Ширина подошвы 
	В
	± 0,1
	+1,5 – 1,0
	+1,7 – 1,0
	+ 1,0 

- 1,0
	+ 1,0

- 2,0
	+ 1,0 

- 1,0

	Толщина шейки 
	е
	+1,0 – 0,5
	+1,0 – 0,5
	+1,0 – 0,5
	+ 1,0

- 0,5
	+ 2,0

- 1,5
	+ 1,0

- 0,5

	Высота рельса 
	Н 


	< 165 mm ± 0,5

≥ 165 mm ± 0,6
	< 165 mm +0,5 –1,0

≥ 165 mm +0,6 –1,1
	< 165 mm +0,5 –1,3

≥ 165 mm +0,6 –1,4
	± 0,7
	+ 2,0

- 1,5
	± 0,7

	Высота пера 
	m
	- 
	- 
	-
	-
	+ 1,0

- 0,5
	-

	Выпуклость подошвы
	-
	-
	-
	-
	Не нормируется
	-

	Вогнутость подошвы
	max 0,3
	max 0,3
	max 0,3
	-
	Не нормируется
	-

	Диаметр отверстий, d
	±  0,7  
	±  0,7  
	±  0,7  
	±  0,7  
	 ±  0,7  
	 ±  0,7  

	Расстояние от торца до оси болтов, l1, l2, l3
	≤ 30 mm
	±  0,5  
	±  0,5   
	±  0,5  
	±  0,7  
	±  0,7  
	±  0,7  

	
	> 30 mm
	±  0,7  
	±  0,7  
	±  0,7  
	
	
	

	Длина рельсов, м 
	≤ 24 m
	± 3 
	± 3 
	± 3 
	± 2,0 
	± 30 
	± 2,0 

	
	24 – 36 m 
	± 4 
	± 4 
	± 4 
	± 3,0 
	
	± 3,0 


             В – рельсы термоупрочненные высшего качества;

             Н – нетермоупрочненные рельсы;

             Т – термоупрочненные рельсы. 

Таблица 4.3
Перечень дефектов макроструктуры рельсов

	Название стандарта
	Требования по макроструктуре

	
	Осевая ликвация, мм
	Краевая точечная неоднородность, мм
	Ликвационные полоски, мм
	Остатки литой структуры (дендритная структура)

	
	Сосредоточенная 
	Рассредоточенная
	
	
	

	
	прямая 
	обратная
	
	
	
	

	РТМ 102-184-17-2001
	За пределы шейки не более 20 мм, шириной – не более ¼ толщины шейки
	За пределы шейки не более 20 мм, ширина – не более ½ толщины шейки
	Не более 10 мм на любом элементе профиля
	Недопустимо наличие слаборазвитых ЛП со стороны верхней выкружки головки и нижней стороны подошвы 
	Не 
регламентированы

	Евронормы EN 13674-1:2003
	За пределы шейки не более 15 мм (для профилей с 49Е1 по 54Е3), для всех прочих профилей – не ограничивается
	Не допустима
	Допустимо при трещинах длиной <5 мм для нетермоупрочненных, <3 мм для термоупрочненных рельсов, допустимо при длине отдельных трещин < 10 мм 
	Регламентированы

эталоном

(рисунком)

	Канадская специфика-ция 

CN 12-16
	Не более 63,5 мм
	За пределы шейки не более 12,7 мм, ширина – не более 6,35 мм толщины шейки
	За пределы шейки не более 25,4 мм в головке и/или подошве недопустима
	Не допустима 
	Недопустимы любые полоски, длиной более 3,2 мм в головке и в подошве
	Не

регламентированы

	Стандарт ж/д отрасли КНР
	Не более 

64 мм
	За пределы шейки не более 13мм ширина – не более 6мм
	За пределы шейки не более 25 мм
	Не допустима
	Недопустимы ликвационные полоски, длиной более 3 мм в головке
	Не

регламентированы

	TT36-2002 136 RE 

Для Квебекской ж.д.

QNS&L Railway 
	Не более 63,5 мм
	За пределы шейки не более 25,4 мм
	Не более 12,7 мм в головку или в шейку шириной 6,4 мм
	Не допустима
	Недопустимы в центральной части шейки, распространяющиеся в головку и в подошву
	Не

регламентированы

	UIC 860 O
	Показана подборка типичных оттисков по Бауману, в которую не входят предельные оттиски. Предельные оттиски (отпечатки по Бауману) устанавливаются по соглашению изготовителя и заказчика


Международные требования и рекомендации по организации контейнерных перевозок

Во вновь разрабатываемом разделе СНиП «Контейнерные площадки» в наибольшей степени использованы международные стандарты.

Россия наращивает свое участие в интермодальных контейнерных перевозках, в частности на Азиатском контейнерном рынке. По прогнозам к 2015 году 70% всех мировых грузов будет перевозиться в контейнерах, в том числе в Азиатско-европейских контейнерных перевозках будет задействовано более 7,2 млн. TEU. Нормативная база мировых контейнерных перевозок построена на международных стандартах ИСО и МЭК. Это обуславливает более широкую организацию национальных стандартов в России и их внедрение в инфраструктуру контейнерных перевозок, в частности контейнерные площадки.

Контейнерные перевозки вызывают необходимость новых подходов к менеджменту и трудовым ресурсам, приводят к созданию интегрированной транспортной системы, позволяющей осуществлять перевозки «от двери до двери» на всех международных маршрутах.

Создание контейнерной транспортной системы повысило качество выполнения погрузочно-разгрузочных и складских операций.

Контейнеризация перевозок грузов изменила условия международной торговли. Современные транспортные технологии сокращают стоимость торговых операций и повышают конкурентоспособность продаваемых товаров.

Развитие контейнерных перевозок, особенно в смешанном сообщении, рассматривается как одно из главных направлений транспортного обслуживания и повышения экономичности, в частности ТРАНССИБа.

В стране созданы коммерческо-правовые основы контейнерной транспортной системы, включающей наличие более 90 национальных и межгосударственных стандартов на контейнеры, средства транспортирования и перегрузки, загрузки и разгрузки грузов в/из контейнеров, систем связи и управления, а также перспектив развития контейнеростроения и ремонтной базы.

Нормативное обеспечение инновационного развития контейнерной транспортной системы России строится на базе гармонизации национальных стандартов с европейскими и мировыми, а также с учетом требований Международной конвенции по безопасным контейнерам (КБК) 1972 г. с Поправками, Таможенной конвенции (КТК), соответствующих резолюций Международной морской организации (ИМО) и рекомендаций ООН по перевозке опасных грузов.

Россия является действующим членом «р» ИСО ТК 104 «Контейнеры грузовые» и участвует в разработке международных стандартов в области контейнеризации. В настоящее время мировая контейнерная транспортная система включает более 40 международных стандартов.

Секретариат национального ТК 246 «Контейнеры» ведет ЗАО «Промтрансниипроект».

За последнее десятилетие Техническим комитетом 246 «Контейнеры» разработаны и Федеральным агентством по техническому регулированию введены в действие в области контейнеризации – 27 национальных стандартов гармонизированных со стандартами ИСО, МЭК и CEN (см. Нормативные ссылки в п. 3.7).

Создание системы интермодальных контейнерных перевозок с привлечением транспорта заинтересованных стран СНГ, Европейских и мировых государств позволит России включиться в ВТО и мировую систему интермодальных контейнерных перевозок.
Подводя итог вышеизложенному можно констатировать, что при актуализации и гармонизации СНиП 2.05–07  использование европейских стандартов будет производиться по схеме, представленной на рис.4.2.
Схема использования европейских и международных стандартов при 

переработке (актуализации) СНиП 2.05-07 «Промтрансниипроектом»

5
ОСНОВНЫЕ МЕРОПРИЯТИЯ ПО СОБЛЮДЕНИЮ ТРЕБОВАНИЙ БЕЗОПАСНОСТИ ЗДАНИЙ И СООРУЖЕНИЙ, ОБЕСПЕЧЕНИЮ ЭНЕРГЕТИЧЕСКОЙ ЭФФЕКТИВНОСТИ И РЕСУРСОСБЕРЕЖЕНИЮ НА ТРАНСПОРТЕ.

5.1
БЕЗОПАСНОСТЬ ЗДАНИЙ И СООРУЖЕНИЙ.


Промышленный транспорт представляется достаточно широким спектром разнообразных субъектов хозяйствования всех форм собственности, применяющих различные технологии транспортного обслуживания отраслей экономики страны.


В структуру промышленного транспорта входят объединения, акционерные общества, организации, а также транспортные управления, цехи, специализированные подразделения, хозяйства, принадлежащие нетранспортным отраслям экономики и предпринимателям.


Для осуществления производственной деятельности все предприятия и подразделения промышленного транспорта наделены средствами производства, необходимыми для выполнения технологического процесса транспортного обслуживания промышленных предприятий и цехов, участвующими во многих технологических циклах. С технологической точки зрения средства производства представляют собой производственный потенциал, состоящий для предприятий промышленного транспорта из подвижного состава (транспортных средств), искусственных сооружений, производственных зданий и других видов имущества, участвующих в процессе перевозок сырья, полуфабрикатов и готовой продукции и погрузочно-разгрузочных операций с ними.


В этих условиях, невзирая на всю многосторонность исходных посылок, присущих промышленному транспорту необходим общий (единый) подход к оценкам обеспечения безопасного его функционирования и развития. В первую очередь, это касается безопасности зданий и сооружений, используемых  на промышленном транспорте с учётом особенностей технического регулирования процессов в данной области, установленных Федеральным законом «Технический регламент о безопасности зданий и сооружений». 

Безопасность зданий и сооружений, а также связанных со зданиями и сооружениями процессов проектирования, строительства, монтажа, наладки, эксплуатации и утилизации обеспечивается посредством установления соответствующих требованиям безопасности проектных значений параметров зданий и сооружений и качественных характеристик в течение всего жизненного цикла здания или сооружения, реализации указанных значений и характеристик в процессе строительства, реконструкции, капитального ремонта и поддержания состояния таких параметров и характеристик на требуемом уровне в процессе эксплуатации, консервации и сноса. 


Общие требования безопасности зданий и сооружений, а также связанных со зданиями и сооружениями процессов проектирования, строительства, монтажа, наладки, эксплуатации и утилизации включают:


1) требования механической безопасности;


2) требования пожарной безопасности;


3) требования безопасности при опасных природных процессах и явлениях и техногенных воздействиях;


4) требования безопасных для здоровья человека условий проживания и пребывания в зданиях и сооружениях;


5) требования безопасности для пользователей зданиями и сооружениями;


6) требования доступности зданий и сооружений для инвалидов и других групп населения с ограниченными возможностями передвижения;


7) требования энергетической эффективности зданий и сооружений;


8) требования безопасного уровня воздействия зданий и сооружений на окружающую среду. 


На всех этапах разработки СНиП требования, предъявляемые данным ФЗ, включены в соответствующие разделы применительно к конкретному виду промышленного транспорта с учетом характеристик обеспечения безопасных условий в проектных проработках в привязке к определенным зданиям и сооружениям. 


Механическая безопасность должна обеспечивать надлежащую прочность и устойчивость строительных конструкций и основания здания или сооружения, исключающую возможность проявления любых угроз причинения вреда, возникающих в результате разрушения всего здания, сооружения (их части), а также отдельных несущих строительных конструкций (их частей). Необходимо исключить образование деформаций недопустимой величины строительных конструкций, основания здания или сооружения и геологических массивов прилегающих территорий. Недопустимы повреждения части здания или сооружения, сетей инженерно-технического обеспечения, в том числе в случае деформации, перемещения либо потеря устойчивости несущих строительных конструкций, включая отклонения  от вертикальности. Аналогичные требования необходимы для соблюдения и минимизации рисков возможного проявления опасных природных процессов и явлений и (или) техногенных воздействий.


При проектировании и строительстве зданий и сооружений необходимо соблюдение условий не возникновения вредного влияния на человека воздействий физического, биологического, химического, радиационного и иного характера. Оценочные показатели, с учетом комплексного подхода, должны обеспечивать соблюдение условий:


- качества воздуха в производственных, включая их рабочие зоны, жилых и иных помещениях зданий и сооружений;


- инсоляции и солнцезащиты в помещениях зданий;


- естественного и искусственного освещения помещений;


- защиту от шума в помещениях жилых и общественных зданий, а также в рабочих зонах производственных зданий и сооружений;


- микроклимата помещений;


- регулирования влажности на поверхности и внутри строительных конструкций;


- уровней вибрации в помещениях жилых и общественных зданий, технологической вибрации в рабочих зонах производственных зданий и сооружений;


- по допустимым уровням напряженности электромагнитного поля и ионизирующего излучения в помещениях жилых и общественных зданий, рабочих зонах производственных зданий и сооружений, а также на прилегающих территориях.


Здания и сооружения проектируются и строятся, а примыкающая территория благоустраивается таким образом, чтобы в процессе их эксплуатации не возникало угрозы наступления несчастных случаев и нанесения травм людям – пользователям зданиями и сооружениями в результате скольжения, падения, столкновения, ожога, поражения электрическим током, а также вследствие взрыва.


Жилые здания, объекты инженерной, транспортной и социальной инфраструктуры проектируются и строятся с учетом их доступности для инвалидов и других групп населения с ограниченными возможностями передвижения. При этом объекты транспортной инфраструктуры оборудуются специальными приспособлениями для данной группы пользователей, позволяющий беспрепятственный их доступ к услугам, предоставляемым на обозначенных объектах.


С позиции обеспечения требований энергетической эффективности при проектировании и строительстве зданий и сооружений предусматривается, чтобы в процессе их эксплуатации обеспечивалось эффективное использование энергетических ресурсов и исключался нерациональный их расход.


Помимо этого в СНиП внесены отдельные разделы относительно проработки общих вопросов, присущих всем зданиям и сооружениям промышленного транспорта. В разделе «Охрана окружающей среды» отражены мероприятия, обеспечивающие предотвращение или минимизацию оказания негативного воздействия на окружающую среду, которые необходимо предусматривать в проектной документации в соответствии с федеральными законами и другими нормативными правовыми актами Российской Федерации. Требования пожарной безопасности (раздел СНиП «Пожарная безопасность») направлены на соблюдение следующих условий:


- сохранение устойчивости здания или сооружения, а также прочности несущих строительных конструкций в течение времени, необходимого для эвакуации людей и выполнения других действий, направленных на сокращение ущерба от пожара;


- ограничение образования и распространения опасных факторов пожара в пределах очага огня;


- нераспространение пожара на соседние здания и сооружения;


- эвакуация людей в безопасную зону до нанесения вреда их жизни и здоровью вследствие воздействия опасных факторов пожара;


- возможность доступа личного состава подразделений пожарной охраны и доставки средств пожаротушения в любое помещение здания и сооружения;


- возможность подачи огнетушащих веществ в очаг пожара;


- возможность проведения мероприятий по спасению людей и сокращению наносимого пожаром ущерба имуществу физических и юридических лиц, государственному или муниципальному имуществу, окружающей среде, жизни и здоровью животных и растений.

5.2
ЭНЕРГЕТИЧЕСКАЯ ЭФФЕКТИВНОСТЬ.


Указ Президента Российской Федерации от 4 июня 2008г. №889 «О некоторых мерах по повышению энергетической и экологической эффективности российской экономики», направленный на снижение к 2020 году энергоёмкости валового внутреннего продукта России не менее чем на 40% по сравнению с 2007 годом, открывает принципиально новые возможности, позволяющие перейти от создания пилотных проектов, которые, как правило, являлись основным результатом многочисленных программ по энергосбережению, к широкому применению  энергоэффективных решений в строительстве. Этот вопрос особенно важен для России, так как сейчас энергоемкость национального ВВП превышает среднемировой уровень почти вдвое. Организацию рационального и экологически ответственного использования энергоресурсов предполагается осуществлять за счёт внедрения экономических механизмов, стимулирующих применение энергосберегающих технологий. Данные мероприятия должны обеспечить ответственность хозяйственных субъектов за несоблюдение правил, с одной стороны, и мотивацию внедрения этих технологий, с другой.

Принципы правового регулирования в области энергосбережения и повышения энергетической эффективности определяются ФЗ Российской Федерации от 23 ноября 2009г. №261-ФЗ и основываются на следующих составляющих:


- эффективное и рациональное использование энергетических ресурсов;


- поддержка, стимулирование и планирование энергосбережения и повышения энергетической эффективности;


- системность и комплексность проведения планируемых  мероприятий; 


- использование энергетических ресурсов с учетом ресурсных, производственно-технологических, экологических и социальных условий.


Обеспечение энергетической эффективности зданий, строений и сооружений при проведении проектных и строительных работ предусматривает выполнение ряда первоочередных требований, включающих в себя: показатели, характеризующие удельную величину расхода энергетических ресурсов, определение особенностей, связанных с архитектурными, функционально-технологическими, конструктивными и инженерно-техническими решениями, а также  мер, предусматриваемых по отношению к отдельным элементам, технологиям, материалам и позволяющих  исключить нерациональный расход  ресурсов в процессе   строительства, реконструкции и эксплуатации.


При разработке СНиП требования, определяемые данным ФЗ, учтены в соответствующих разделах применительно к каждому из видов промышленного транспорта.


Базовые (класс энергетической эффективности С – «нормальный») и нормируемые (класс энергетической эффективности В – «высокий») уровни удельного расхода топлива в зданиях принимаются в соответствии с приказом Минрегиона России от 28 мая 2010 гола №262 «О требованиях энергетической эффективности зданий, строений, сооружений».


Уровень энергоэффективности зданий с 2011г. по классу В («высокий») достигается за счёт оснащения систем отопления автоматизированными узлами управления, в том числе и с пофасадным авторегулированием, увеличения сопротивления теплоотдаче наружных стен здания по отношению к базовому уровню и замене окон на энергоэффективные (с приведённым сопротивлением теплоотдаче 0,56-0,8). Далее с 2016 г. переход на окна с ещё большей энергоэффективностью (с сопротивлением теплоотдаче 1,0-1,05), дополнительным повышением сопротивления теплопередаче наружных стен и перекрытий, применением устройств утилизации теплоты вытяжного воздуха и энергоэффективных систем отопления и вентиляции, систем централизованного теплоснабжения с коэффициентами энергетической эффективности выше 0,65, а также систем децентрализованного теплоснабжения.

Общие годовые удельные расходы конечных видов энергоносителей определяются суммированием годовых удельных расходов: тепловой энергии на отопление и вентиляцию здания за отопительный период, тепловой энергии на тепловые завесы (при наличии), тепловой энергии на горячее водоснабжение, электрической энергии на искусственное освещение и бытовые нужды, сетевого газа (при наличии).

 
Основные мероприятия в части теплоснабжения, отопления, вентиляции и кондиционирования на промышленном транспорте базируются    на использовании существующих нормативных документов.

Теплоснабжение зданий объектов промышленного транспорта (СНиП II—35 и СНиП 41-01) может быть осуществлено по следующим вариантам: 

- от систем централизованного теплоснабжения, снабжающих теплом здания и сооружения не только  объекта промышленного транспорта, но и других объектов;

- от центральных котельных, предназначенных для теплоснабжения зданий   объекта промышленного транспорта;

- от источников децентрализованного теплоснабжения – автономных котельных, снабжающих теплом только одно здание;

 Тепловые сети, соединяющие внешние источники теплоты с её потребителями, должны иметь теплоизоляцию трубопроводов и её покровный слой, обеспечивающие величину тепловых потерь, не превышающую её нормативную величину (СНиП 41-03) в реальных условиях эксплуатации.


Для подземной прокладки тепловых сетей с температурой теплоносителя не более 130° С при технико-экономическом обосновании и при наличии производственной  и монтажной базы следует, как правило, применять бесканальную прокладку из стальных труб с индустриальной тепловой изоляцией из пенополиуретана в полиэтиленовой оболочке с устройством системы оперативного дистанционного контроля за увлажнением теплоизоляционного слоя.

Выбор варианта и схемы теплоснабжения (зависимая, независимая, с централизованной или с местными (для отдельных зданий) системами горячего водоснабжения) осуществляется (СНиП 41-02) на основе технико-экономического сравнения вариантов.

При теплоснабжении от внешних источников теплоты и числе зданий  более одного, устройство центрального теплового пункта с установкой теплосчетчика является обязательным.

Теплоснабжение зданий следует осуществлять, обеспечивая:

- учёт расхода теплоты для каждого здания (или групп помещений здания, принадлежащих разным владельцам) при расчётном расходе теплоты на здание (или на каждую группу помещений, принадлежащую каждому владельцу) не менее 5 кВт;

- установку арматуры на трубопроводах теплоснабжения зданий и групп помещений с расходом теплоты менее 5 кВт, обеспечивающей возможность подключения приборов для измерения расхода  теплоносителя; 

- автоматическое регулирование температуры теплоносителя для внутренних систем  теплоснабжения здания по температурному графику в зависимости от изменения температуры наружного воздуха (если такое регулирование не предусмотрено на источнике теплоснабжения, или если регулирование на источнике теплоснабжения является недостаточным для всех помещений здания);

 
- автоматическое поддержание температуры воздуха для систем воздушного отопления и приточной вентиляции (в том числе в течение суток и дней недели);

- автоматическое поддержание температуры воздуха в помещениях для систем кондиционирования;


- автоматическое поддержание температуры обратной воды при подключении зданий к системам централизованного теплоснабжения;


- величину тепловых потерь теплоизолированными трубопроводами внутренней разводки теплоносителя (СНиП 41-03);


- использование вторичных энергетических ресурсов (целесообразность которого должна быть подтверждена технико-экономическим расчётом), в том числе: воздуха, удаляемого системами общеобменной вентиляции и местных отсосов; технологических установок, передаваемых в виде тепло- и холодоносителей, пригодных для отопления, вентиляции и кондиционирования;


- расход тепла на теплоснабжение (СНиП 23-02 и СНиП 31-05) равным или меньшим нормируемого энергетическими  паспортами для административных зданий;

Отопление и внутреннее теплоснабжение зданий электроэнергией с непосредственной трансформацией её в тепловую допускается применять по техническому заданию. Отпуск электроэнергии следует согласовывать с энергоснабжающей организацией в установленном порядке (СНиП 41-01).


Справочно:



СНиП II-35-76  Котельные установки


СНиП 23-02-2003 Тепловая защита зданий


СНиП 31-05-2003 Общественные здания административного назначения 


СНиП 41-01-2003  Отопление, вентиляция и кондиционирование


СНиП 41-02-2003 Тепловые сети


СНиП 41-03-2003 Тепловая изоляция оборудования и трубопроводов
5.3
РЕСУРСОСБЕРЕЖЕНИЕ НА ТРАНСПОРТЕ

В современных условиях при эксплуатации и развитии видов транспорта весьма актуальны проблемы энерго- и ресурсосбережения и экологии. Проблема использования промышленных отходов тесно связана не только с экологической безопасностью, но и с экономикой, т.к. их использование дешевле хранения или утилизации.


Мировая практика показывает, что можно использовать до 70% выхода теплоэнергетических отходов. В России в настоящее время используется не более 5% выхода золошлаковых отходов, существенно снизившись за годы реформ (выход составляет около 0,5 млн. т на каждый миллион кВт мощности ТЭС в год). Золы и шлаки ТЭС являются материалами, прошедшими высокотемпературную обработку и получившими специфические свойства, предопределяющие возможность их эффективного использования.

В последние годы в России и за рубежом наметились качественно новые подходы к выбору материалов, технологий упрочнения, оптимальных конструкций деталей железнодорожного транспорта, позволяющих значительно повысить их эксплуатационный ресурс.

Направления, разработанные совместно с научными учреждениями и предприятиями металлургической и железнодорожной отрасли, обеспечиваются за счет применения эффективных отечественных методов термической обработки, таких как объемно поверхностная закалка, создание новых марок сталей и металлополимерных изделий.

Метод объемно-поверхностной закалки позволяет максимально реализовывать возможность упрочнения массовых углеродистых и низколегированных сталей и обеспечивает в деталях эффективное сочетание глубоких закаленных поверхностных слоев с упрочненной и достаточно вязкой сердцевиной. Это гарантирует высокую статическую прочность и износостойкость деталей, создание сжимающих напряжений в поверхностных закаленных слоях, обеспечивающих высокую долговечность и надежность деталей при воздействии циклических и динамических нагрузок.
Принципы метода заключаются в выборе сталей, прокаливаемость которых согласована с геометрическими размерами деталей, упрочнение осуществляется путем сквозного нагрева и интенсивного закалочного охлаждения быстродвижущимся потоком воды или сжатым воздухом.

Для деталей из низкоуглеродистых сталей (содержание углерода до 0,3%) отпуск не является необходимой операцией. Новые технологии органично вписываются в существующие схемы производства деталей и вследствие этого могут быть реализованы в короткие сроки при значительной эффективности капитальных вложений.

Объемно-поверхностная закалка при ускоренном охлаждении позволяет:
- создать благоприятное распределение остаточных напряжений по поперечному сечению деталей;
- обеспечить прямолинейность деталей с минимизацией операции правки;
- обеспечить необходимый градиент твердости по сечению деталей;
- увеличить циклическую долговечность и износостойкость;
- заменить дорогостоящие легированные стали;
- уменьшить металлоемкость деталей верхнего строения пути;
- заменить среду охлаждения - масло на воду или сжатый воздух;

- эффективно  решить  экологические  проблемы  массовых закалочных производств;
- получить значительный экономический эффект.
Во ВНИИЖТе выполнен комплекс работ по созданию технологии на основе объемно-поверхностной закалки для деталей железнодорожного транспорта, включая рельсы, остряки, рельсовые подкладки, высокопрочные стыковые болты, накладки, костыли и другие детали.

Рельсы при дифференцированной закалке обеспечивают необходимый градиент твердости по сечению - закаленная головка, упрочненная подошва и нормализованная шейка. Это способствует получению благоприятной эпюры внутренних остаточных напряжений в головке и подошве, что наилучшим образом отвечает нагруженности рельсов в эксплуатации. Полученные эпюры остаточных напряжений способствуют повышению циклической долговечности рельсов. Увеличение циклической долговечности рельсов наблюдалось также при испытаниях образцов, имеющих концентраторы напряжений и с воздействием коррозионной среды.

Комплекс исследований, выполняемый для ОАО «КМК» и ОАО «НТМК» по двухстороннему закалочному охлаждению рельсов быстродвижущимся потоком воды и сжатым воздухом показывает перспективы увеличения срока службы рельсов в эксплуатации, за счет получения благополучной эпюры внутренних остаточных напряжений.

Применение двух указанных выше закалочных сред обеспечивает стабильность технологического процесса. Зарубежный опыт подтверждает правильность такого подхода к закалочным средам.

С целью упрочнения земляного полотна на участках пути с низкой несущей способностью применяют: введение известкового раствора золы,                                                                       

ограничивающего набухание грунта при увеличении его влажности; укладку под слоем балласта толщиной 127-254 мм упрочняющей асфальтоцементной прослойки, отводящей от подрельсового основания атмосферные осадки; отделение балласта от земляного полотна с высоким уровнем грунтовых вод защитным синтетическим покрытием, предотвращающим загрязнение балласта выплесками грунта.

При усиленном капитальном ремонте бесстыкового пути необходимо: 
- планировать и уплотнять грунты основной площадки, под балластной призмой устраивать защитный слой из дренирующих грунтов (при использовании для сооружения земляного полотна глинистых грунтов повышенной влажности);

- использовать геотекстильные материалы (на основной площадке, под защитным слоем);

- предотвращать деформации морозного пучения, в том числе использовать теплоизоляционные материалы (пенопласты, шлаки, торфы);
- обеспечивать отвод поверхностных и подземных вод от земляного полотна.


В отдельных случаях на основную площадку земляного полотна укладываются покрытия из бетонных или железобетонных плит. Все эти мероприятия должны производиться в соответствии с технической документацией, составляемой на основании комплексного обследования пути.


За последние годы на железнодорожном транспорте проведен ряд исследований, направленных на поиск дальнейших путей повышения энергетической эффективности тяги, в части нетрадиционных систем тягового электроснабжения повышенного напряжения.


В рамках реализации задач, поставленных в «Энергетической стратегии ОАО «РЖД» и касающихся электро- и энергообеспечения электрических железных дорог, проводятся работы по поэтапному переходу к питанию сначала нетяговых, а потом и тяговых потребителей от автономных энергоустановок на альтернативных видах топлива (природный газ, а также газ, получаемый при газификации угля, и т.д.). Данный процесс позволит значительно повысить надежность электропитания потребителей за счет независимого резервирования мощностей существующих внешних питающих энергосистем, а затем и получить экономический эффект за счет уменьшения расходов на потребляемую электроэнергию и получения ее от автономных энергоустановок по значительно меньшим тарифам. Оценочные технико-экономические расчеты показывают, что при существующих на 2007г. тарифах ежегодная экономия эксплуатационных затрат на электроэнергию может составить от 1 до 6-7 млрд.руб. в зависимости от объёма внедрения только газотурбинных или газопоршневых установок, работающих на природном газе. Кроме того, уменьшатся и затраты на тепловую энергию для нетяговых потребителей.


Весьма перспективным направлением является применение накопителей электроэнергии на базе суперконденсаторов в различных областях народного хозяйства. Рассматривается вопрос о возможности их применения в системах электрифицированного железнодорожного транспорта. Для систем питания цепей управления тяговыми подстанциями предлагаются варианты с применением суперконденсаторов, позволяющие применять аккумуляторы в 2-3 раза меньшей энергоемкости, увеличить срок службы и надежность всей системы питания не менее чем в 2 раза.


Вопросы применения накопителей энергии рассматриваются с точки зрения экономической целесообразности, конкретного их применения в системах электроснабжения и подвижного состава, разрабатываются технические требования к установкам накопления электроэнергии на базе суперконденсаторов.


Перспективным решением, позволяющим получить значительную экономию для железной дороги, станет их  возможное использование для вывода поездов с обесточенного перегона или станционных путей. Это повысит надежность работы железнодорожного транспорта и, кроме того, даст большой экономический эффект за счет снижения эксплуатационных расходов на обслуживание контактной сети, позволяя упростить схемы секционирования и убрать контактную подвеску с боковых путей, составляющую значительную часть всей развернутой длины контактной сети электрических железных дорог. Это может высвободить до 4000 чел., занятых обслуживанием и ремонтом контактной сети.


В современных условиях находят широкое применение разработанные более 20 лет назад конструкции полимерных изоляторов контактной сети на основе стеклопластикового несущего стержня и кремнийорганической резины. Производство таких изоляторов освоено на ряде российских предприятий. Учитывая положительную оценку стоимости жизненного цикла полимерных изоляторов можно рекомендовать дальнейшее их применение в устройствах контактной сети.


Возросшие электрические и механические нагрузки предъявляют новые требования и к арматуре контактной сети. В то же время применение новых технологий и материалов позволяет сегодня получать арматуру с показателями, обеспечивающими их надежную работу без обслуживания в экстремальных климатических и эксплуатационных условиях.


Таков далеко не полный перечень применяемых современных технологий, направленных на развитие объектов инфраструктуры железнодорожного транспорта и обеспечивающих реализацию мероприятий заложенных в программу энерго-и ресурсосбережения на железнодорожном транспорте, направленных на снижение потребления топливно-энергетических ресурсов, значительную экономию материальных и трудовых ресурсов.


В дорожном хозяйстве прекрасным материалом для дорожных покрытий является щебеночно-мастичный асфальтобетон. Зерновой состав ЩМА включает 70-80% фракционированного щебня с улучшенной (кубовидной) формой зерен с целью создания максимальной устойчивости минерального остова. Сдвигоустойчивость покрытия из ЩМА обеспечивается, главным образом, требуемым значением коэффициента внутреннего трения. В песчаной смеси применяется исключительно дробленный песок (природный снижает величину φ). Повышенное содержание битума в составе ЩМА обеспечивает устойчивость к старению, водо-и морозоустойчивость покрытия.


В плане применения дорожной геосинтетики на повестке дня:

- разработка конструктивных решений по земляному полотну в различных условиях его возведения и различных конструктивных направлениях;

- расширение области использования в дорожных конструкциях;

- создание расчетного аппарата, объединяющего классический аппарат по геосинтетике, механике грунтов, механике дорожных одежд.

Одна из основных задач дорожного строительства России – реализация прогрессивных энергосберегающих технологий. Существенное снижение стоимости, продолжительности строительства достигается за счет повторного использования материалов существующих дорожных одежд. Такие работы экономически выгодно проводить методом смешения на дороге. 


Технология укрепления материалов вяжущими методом смешения на  дороге разработана и используется отечественной наукой и практикой давно, хотя применявшаяся техника в большинстве случаев не позволяла получить требуемое качество. Такое положение может быть изменено при использовании ресайклеров (в США – реклаймеры) таких зарубежных фирм, как Wirtgen и Hamm (Германия), Caterpiller и Roadtec (США) и др. Если представляется возможность выбора, предпочтение, на взгляд специалистов, следует отдавать оборудованию фирмы Wirtgen, которая является бесспорным лидером в производстве машин для холодной регенерации (ресайклинга).


Метод холодного ресайклинга в практике строительства и ремонта дорог получил широкое распространение  за ребежом. Он включает в себя ряд технологических операций от фрезерования слоев дорожной одежды и гранулирования полученного материала до дозирования вяжущих, перемешивания компонентов, укладки полученной смеси и ее уплотнения. Перед отечественной наукой и практикой стоит не очень сложная задача отработки технологий холодного ресайклинга применительно к материалам российских дорожных одежд, разработка составов за счет добавления к гранулированному материалу новых минеральных и вяжущих компонентов, исходя из разнообразных региональных условий России.


Некогда богатый российский опыт строительства цементобетонных покрытий постепенно утрачивается. Однако, в будущем просматривается тенденция к их более широкому применению. В России проектный срок службы цементобетонных покрытий составляет 20-25 лет. За рубежом – 30-40 лет и более. Такая разница вызвана, прежде всего, суровыми (зимними) условиями их эксплуатации. Вместе с тем, достигнутый в настоящее  время уровень развития дорожного строительства позволяет получать высококачественный дорожный бетон гарантированной прочности и морозостойкости и цементобетонные покрытия со сроком службы 30-50 лет и более. Для этого необходимо обеспечение мер «первичной» после укладки защиты, правильный выбор материалов, состава бетона, технологии бетонных работ, а также проведение соответствующего контроля качества строительства.


Жесткие основания несут с собой такие недостатки как появление трещин, быстрое усталостное разрушение под повышенной нагрузкой, интенсивное разрушение при действии динамических нагрузок. В этом случае необходимо применение слоевых (мембранных) технологий, противодействующих образованию трещин в асфальтобетонных покрытиях и увеличивающих срок службы дорожных покрытий. Мембраны типа SAM и SAMI (применяются в США с 70-х годов) в виде резинобитумных пленок толщиной 8-15 мм успешно нивелируют недостатки таких оснований.


Для условий России требуется отработка составов смесей (полимербитумные вяжущие) и технология нанесения мембран. Мембраны типа SAM для поверхностных слоев должны:

- препятствовать проникновению влаги вглубь дорожной конструкции;

- противостоять появлению трещин;

- обеспечивать хорошую шероховатость.

Мембраны типа SAMI требуются для:

- обеспечения хорошего междуслойного сцепления;

- препятствования проникновению влаги вглубь дорожной конструкции;

- противостояния появления трещин.

Перспективно также на наших дорогах применение ЛЭМС (Сларри-Сил) на основе катионных битумных эмульсий. Сущность метода в том, что не поверхность покрытия (без последующего уплотнения катками) наносят эмульсио-минеральную смесь литой (пластичной) консистенции при толщине слоя от 5 до 15 мм. Сцепление обеспечивается высокой реакционной способностью катионных эмульсий при контакте с поверхностью материалов любой природы. Шероховатость – текстура поверхности типа «наждачная бумага» - обеспечивается подбором минерального остова.


Для достижения положительных результатов требуется тщательный подбор и соблюдение состава. Минеральную часть следует подбирать по принципу плотных смесей (щебень 5-10 (5-15), песок дробленный (или смесь природного и дробленного песка), и минеральный порошок). Недостаток частиц мельче 0,071 мм приводит к расслоению смеси, избыток – к излишней хрупкости слоя и его растрескиванию.


Данная технология пока широко не внедряется в России вследствие серийно выпускаемого оборудования. Опыт использования импортного оборудования не всегда положителен, так как технология устройства поверхностной обработки из эмульсионно-минеральных смесей литой консистенции очень сложная, «капризная», требует внимательного отношения и знания основных закономерностей этой технологии, в частности, зависимости скорости распада катионной эмульсии от ряда факторов. Поэтому рассчитывать на положительный результат следует только при высокой квалификации инженерно-технического персонала и высокой культуре производства работ.


Весьма перспективны технология шероховатых поверхностных обработок с синхронным распределением материалов, в частности локальной поверхностной обработки, применяемая при ранней коррозии покрытия и обеспечивающая стойкость поверхностной обработки до 10-12 лет. 


Существуют в настоящее время и находят практическое перспективное   развитие и другие ресурсосберегающие технологии в дорожном хозяйстве, направленные на повышение эффективности автомобильно-дорожного комплекса и сети дорог России.


Аналогичные разработки по вопросам энерго-и ресурсосбережения, повышения требований к экологической безопасности проводятся и на других видах промышленного транспорта. Опыт их реализации в современных условиях с учетом имеющихся перспективных направлений дальнейшего их развития будет учитываться при подготовке актуализированного СНиП «Промышленный транспорт».
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РАСХОЖДЕНИЯ СНИП 2.05.07.-91 С ДРУГИМИ СНИП

И НАЦИОНАЛЬНЫМИ СТАНДАРТАМИ
Основным расхождением с рядом нормативных документов является терминология, применяемая в названии перерабатываемого СНиП 2.05–07 «Промышленный транспорт».

Термин «промышленный транспорт» и производные от него в течение многих лет употреблялись в СССР и продолжают использоваться в России.

Наиболее полное определение термина «промышленный транспорт» дано в БСЭ, 2 издание, т.35. Согласно ему «промышленный транспорт – совокупность транспортных средств, механизмов, сооружений и путей, находящихся на балансе промышленных предприятий и предназначенных для обслуживания производственного процесса. В СССР промышленный транспорт является одним из звеньев единой транспортной сети и в то же время – одним из звеньев производственного процесса предприятия. По характеру своей работы и расположению неподвижных транспортных устройств по отношению к предприятию промышленный транспорт разделяется на внешний, внутризаводской и внутрицеховой». Далее раскрываются задачи внешнего, внутризаводского и внутрицехового транспорта, дается справка об объемах работы, выполняемых промышленным транспортом.

Положения этой статьи БСЭ не вполне соответствуют реалиям сегодняшнего дня.

Так, внешний промышленный железнодорожный транспорт стал железнодорожным транспортом необщего пользования, транспортные цеха ряда крупных предприятий стали самостоятельными хозяйствующими субъектами. Достаточно долго функционируют предприятия промышленного железнодорожного транспорта (в основном в виде ОАО).

Судя по содержанию этой статьи БСЭ, содержание термина «промышленный транспорт» в основном охватывает промышленный железнодорожный транспорт, другие виды промышленного транспорта не рассматриваются. В 3 издании БСЭ, т.21, к промышленному транспорту отнесены промышленный железнодорожный и автомобильный транспорт.

За рубежом термин «промышленный транспорт» также распространен. В ряде стран (Германия, США) пользуются терминами, близкими по смыслу («подъездные железнодорожные пути», «железные дороги необщего пользования» – если речь идет о железнодорожном транспорте). В России же, а ранее – в СССР термин «промышленный транспорт» укоренился настолько, что он используется в названиях предприятий, организаций, изданий, нормативных документов, например «Предприятие промышленного железнодорожного транспорта» (ППЖТ), «Проектный и научно-исследовательский институт промышленного транспорта» (Промтрансниипроект), журнал «Промышленный транспорт XXI век». Строительные нормы и правила, глава 2.05.07-91* «Промышленный транспорт» и т.д. 

Термин «промышленный транспорт» продолжает употребляться в официальных документах, например, в Постановлении Правительства РФ от 11 июня 2004 г. № 274, в изданиях Федеральной службы Государственной статистики (см., например, статистический сборник «Транспорт в России», 2005).

Однако в Федеральных законах № 17-ФЗ от 10 января 2003 г. «О железнодорожном транспорте в Российской Федерации» и № 18-ФЗ от 10 января 2003 г. «Устав железнодорожного транспорта Российской Федерации» термин «промышленный железнодорожный транспорт» не употребляется. Он неявным образом заменен двумя терминами – «железнодорожный транспорт необщего пользования» и «технологический железнодорожный транспорт организаций, предназначенный для перемещения товаров на территориях указанных организаций и выполнения начально-конечных операций с железнодорожным подвижным составом для собственных нужд указанных организаций».

Применение в Федеральных Законах вместо термина «промышленный железнодорожный транспорт» двух указанных терминов приводит к ряду несообразностей. Так, неясно, чем заменить названия ППЖТ, терминологию нормативных и других документов, в том числе сохранившихся со времен СССР.

Применение в Федеральном Законе № 17-ФЗ вместо термина «промышленный железнодорожный транспорт» термина «технологический железнодорожный транспорт», ничего не уточняя по сути дела, вносит дополнительную неясность – как эти термины соотносятся между собой.

Устранение из Федеральных законов термина «промышленный транспорт» при сохранении общеупотребляемых в литературе терминов «промышленность», «промышленное предприятие» и т.п. вряд ли можно считать логичным.

Относительно железнодорожного технологического транспорта в Федеральном Законе № 17-ФЗ дается следующая оговорка, что он регламентируется иными нормативными правовыми актами Российской Федерации. Однако этого явно недостаточно. Также в законе нет необходимой ясности о компетенции федеральных и региональных органов власти в отношении тарифов, взимаемых на железнодорожном транспорте необщего пользования. В неравном положении находятся железнодорожный транспорт общего и необщего пользования в части налогообложения, льгот по уплате налога на землю, мобилизационной подготовки, трудовых отношений и др. Иными нормативными актами Российской Федерации перечисленные аспекты деятельности организаций железнодорожного транспорта необщего пользования не регламентируются.

Все это свидетельствует о целесообразности дополнений и уточнений Федерального закона № 17-ФЗ, в том числе в части терминологии.

В соответствии с главой СНиП 2.05.07-91* в промышленный транспорт входят: железнодорожный транспорт, технологический автомобильный транспорт, гидравлический, канатный подвесной, конвейерный транспорт. Здесь имеется определенная неточность. Согласно преамбуле к указанной главе СНиП она распространяется на объекты перечисленных видов промышленного транспорта, которые, однако, не исчерпывают их полностью (например, монорельсового, пневматического и т.п.), нормы и правила проектирования которых по тем или иным причинам не вошли в данную главу СНиП.

Словосочетание «подъездные пути» не применяется в рамках ФЗ О железнодорожном транспорте в РФ.

Нечеткость терминологии, касающейся промышленного транспорта, приводит к тому, что в нормативных документах отдельные термины произвольно заменяются другими.

Классификация видов транспорта приведена в Общероссийском классификаторе видов экономической деятельности (ОКВЭД), предназначенном для использования в качестве единого языка общения производителей и потребителей видов продукции и услуг. 

ОКВЭД, который никто не отменял, выделяет для железнодорожных перевозок два вида деятельности и соответственно два вида транспорта: 

- деятельность магистрального железнодорожного транспорта (п. 60.10.1); 

- деятельность промышленного железнодорожного транспорта (п. 60.10.2). 

Согласно ОКВЭД, сферой действия магистрального железнодорожного транспорта являются пассажирские перевозки по железнодорожным путям общего пользования независимо от расстояния и класса, перевозки принадлежащего пассажирам багажа, животных, а также междугородные и международные перевозки грузов. Сферой действия промышленного транспорта перевозки грузов по подъездным путям предприятий с выходом на станции примыкания. 

Что касается термина «промышленный транспорт», то представляется, что вольно или невольно он долго еще будет употребляться в различных нормативных документах, технической литературе, деловой переписке и в общении специалистов. Следовало бы его узаконить, распространив на все виды транспорта, используемые на внутренних перемещениях грузов промышленных предприятий.

Термины «промышленный транспорт» и «технологический транспорт», определяющие одни и те же транспортные процессы, можно было бы приравнять друг к другу. При этом устраняются неясности в терминологии, отпадает необходимость уточнения названия предприятий и т.д.

Вопросы уточнения терминологии, взаимодействия различных видов транспорта целесообразно привести в соответствие при разработке и актуализации нормативной базы, входящей в перечень национальных стандартов и сводов правил, требующих пересмотра для применения и исполнения технических регламентов.

В используемой в настоящее время нормативной базе недостаточно использован термин «инфраструктура». В соответствии с Законом 17–ФЗ это технологический комплекс. В проект Правил технической эксплуатации (ПТЭ) вводится понятие «инфраструктурный комплекс».

В действующем СНиП не учтены требования комплекса стандартов системы проектной документации для строительства; ГОСТ Р 21.1001-2009, ГОСТ Р 121.1101-2009, отсутствует положение о необходимости получения технических условий на подключение проектируемого подъездного пути к путям внешнего транспорта или другим подъездным путям необщего пользования согласно действующему законодательству.

Имеются и частные противоречия, например проекту ПТЭ Минтранса РФ по размерным показателям строящихся или реконструируемых железнодорожных путей необщего пользования; Распоряжению Минтранса от 30.05.2001 №АН-47-р «Инструкция по эксплуатации железнодорожных переездов на путях промышленного транспорта» и др.

Впервые в ПТЭ появились локомобили в качестве самоходного подвижного состава (ССПС), которые следует ввести в таблицу СНиП по подвижному составу.

Не соответствует современным условиям проектирования, мировому опыту, новым материалам и характеристикам оборудования сведения, содержащиеся в СНиПе по гидравлическому транспорту, пульпопроводам. 

Кроме указанных расхождений в процессе разработки I–ой редакции актуализированного СНиПа все разделы будут приведены в соответствие с нормативно–правовой базой и максимально устранены неточности и противоречия.
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ОЖИДАЕМАЯ ЭФФЕКТИВНОСТЬ АКТУАЛИЗАЦИИ СНИП

Разрабатываемый СНиП «Промышленный транспорт», включенный в соответствии с Распоряжением Правительства Российской Федерации от 21 июня 2010 г. №1047-р в перечень национальных стандартов и сводов правил, по существу, относится к категории крупных инвестиционных проектов, требующих оценки эффективности от его реализации.


Как известно, одной из составляющих эффективности проекта в целом, является оценка общественной (социально-экономической) его эффективности. Показатели общественной эффективности учитывают социально-экономические последствия осуществления инвестиционного проекта для общества в целом, в том числе как непосредственные результаты и затраты проекта, так и «внешние»: затраты и результаты в смежных секторах экономики, экологические, социальные и иные внеэкономические эффекты. Если «внешние» эффекты не допускают прямого количественного учета, необходимо использовать оценку независимых квалифицированных экспертов, либо провести качественную оценку их влияния. 

  На промышленном транспорте в настоящее время сложилась ситуация, при которой дать точную оценку, касающуюся сведений о рынке транспортных услуг, подпадающих под сферу его влияния весьма затруднительно в виду их отсутствия. 

Подавляющая часть промышленных предприятий в России, включая подразделения промышленного железнодорожного, технологического автомобильного и непрерывного транспорта, находится в частной, муниципальной и других формах собственности, где доля государства либо отсутствует, либо крайне мала. Единообразного статистического наблюдения по всем хозяйствующим субъектам промышленного транспорта, оказывающим услуги в данной сфере, не велось никогда и не ведется в настоящее время. 

Основными источниками ресурсов необходимых для развития промышленного транспорта являются внебюджетные средства, большей частью собственные средства предприятий. Такой подход, в частности, заложен в «Стратегии развития промышленного транспорта до 2030г.», где определены потребные инвестиции для ее реализации. 

Настоящий СНиП «Промышленный транспорт» разрабатывается в непосредственной привязке к тем целевыми показателями, которые определены стратегией развития промышленного транспорта до 2030 г.

Данные по вариантам по основным направлениям инвестирования мероприятий по развитию промышленного транспорта по источникам финансирования приводится в табл. 7.1.

Таблица  7.1
	№ п/п
	Виды промышленного транспорта
	Источник финансирования
	Период

	
	
	
	2008-2015гг.
	2016-2030гг.

	
	
	
	min
	max
	min
	max

	1.
	Промышленный железнодорожный транспорт
	внебюджетные средства
	942,7


	1050,1
	1840,7
	2070,9

	2.
	Промышленный автомобильный транспорт, млрд.руб., в т.ч.

Автосамосвалы

Автофургоны
	внебюджетные средства
	19,2

17,0

2,2
	20,8

18,0

2,8
	104,2

100,0

7,0
	205,0

200,0

5,0

	3.
	Технологический непрерывный транспорт, млрд.руб. 
	внебюджетные средства
	5,0
	6,0
	7,0
	10,5

	Итого по всем источникам финансирования (внебюджетные средства), млрд.руб.
	966,5
	977,7
	1863,9
	2106,9


Реализация мероприятий, предусмотренных стратегией развития позволит существенно повысить технический уровень основных транспортных средств на железнодорожном, автомобильном, непрерывном промышленном транспорте, погрузочно-разгрузочных операциях, включая использование контейнеров, осуществить переход на более совершенные технологии производственных процессов, обеспечивающих реализацию комплекса мероприятий по энерго- и ресурсосбережению, а также экологической безопасности. 
Техническая эффективность будет определяться внедрением новой техники и использованием новых материалов. 

На железнодорожном транспорте – это укладка бесстыкового пути, удлиняющего срок службы рельсов в 1,6 раза; применение на внутренних путях металлических шпал, изготовленных, в том числе из старогодных рельсов, под нагрузку до 520 кН/ось; замена деревянных шпал железобетонными; внедрение новых конструкций подрельсовых оснований и путевых машин; для работы в северных условиях применение рельсов повышенной износостойкости и других элементов верхнего строения пути, адаптированных для  эксплуатации в условиях сурового климата и др.  

В дорожном хозяйстве – применение для дорожных покрытий материалов с повышенным содержанием битума, использование  цементобетонных покрытий гарантированной прочности и морозоустойчивости со сроком службы не менее 30-50 лет, армирование грунтовых сооружений геотекстильными материалами и др. 
На конвейерном транспорте - повышение производительности до 20-30 тыс.т в час, увеличение размеров кусков транспортируемых грузов, увеличение углов наклона при транспортировании грузов в 2-3 раза, повышение коэффициента готовности не менее чем в 2 раза. 

На гидравлическом транспорте - разработка и внедрение систем автоматического регулирования работы систем гидротранспорта в соответствии с режимами обслуживаемых производств, модернизация насосного оборудования, запорной, регулирующей арматуры в направлении повышения надежности и долговечности, повышение износостойкости труб для перекачки абразивных пульп в направлениях упрочения внутренней поверхности, применения износостойких вкладышей и т.д.  
В области канатно-подвесных дорог - применение более совершенных приводов со специальными редукторами, новых материалов для футеровки роликов и шкивов, цинкование металлоконструкций для защиты от коррозии.
Технологическая эффективность будет достигаться внедрением новых технологий, применением новых типов подвижного состава, унификацией его параметров в соответствии с параметрами транспорта общего пользования, широким использование в качестве топлива для тепловозов и автомобилей в условиях севера природного газа. На железнодорожном транспорте предусматривается использование на подъездных путях для вывоза грузов, с целью снижения количества ездок, локомотивной тяги, работающей по системе многих единиц. Значительно  должны возрасти масштабы  использования  циклично-поточных технологий при взаимодействии разных видов транспорта при перевозке грузов.

Экологическая эффективность - будет зависеть от сокращения выбросов вредных примесей в атмосферу, использования технологий безотходного производства, использования экологически чистых видов топлива. Перевод двигателей транспортных средств, использующих в качестве моторного продукты нефтепереработки, на работу на сжатом газе, позволит снизить выбросы ядовитых веществ: окиси углерода в 5-10 раз, углеводорода в 3 раза, оксида азота 1,5-2,5 раза; при этом уровень шума работающих двигателей уменьшится примерно в 2 раза.  Предусматривается также значительное снижение запыленности и загазованности на предприятиях открытых горных разработок, сокращение площадей отвалов при добыче полезных ископаемых
Ожидается, что финансирование мероприятий Транспортной стратегии в сфере промышленного транспорта будет осуществляться организациями производителями и пользователями услуг промышленного транспорта, а также заинтересованными инвесторами – банками, страховыми компаниями, инвестиционными фондами и др.

Средства, необходимые для реализации Транспортной стратегии могут быть получены за счет роста объемов работы и расширения сферы услуг.

В целях создания инвестиционного потенциала необходимо проведение гибкой тарифной политики, отвечающей как интересам потребителей услуг промышленного транспорта, так и коммерческим интересам самих организаций.

Реализация мероприятий, определенных в Транспортной стратегии с учетом новых требований к промышленному транспорту, содержащихся в разрабатываемом СНиП, позволит существенно улучшить условия труда и повысить его привлекательность  на промышленном транспорте, обеспечить  улучшение ситуации в отраслевой социальной сфере, получить значительный экономический эффект.

По экспертным оценкам чистый дисконтированный доход (ЧДД) на конец расчетного периода (период 2008-2030гг.) может составить  от 300 до 400 млрд.руб.в ценах 2010 года соответственно при реализации минимального и максимального вариантов развития предусмотренных в Транспортной стратегии.
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Приоритетные направления гармонизации





Основные задачи актуализации





Учет результатов исследований, отечественного и зарубежного опыта строительства, , а также гармонизация СНиПов с международными нормами, зарубежной, национальной, региональной нормативной документации


Обеспечение взаимозаменяемости и совместимости продукции, в том числе работы по разномерной координации и по системе допусков и точности размеров, а также по методам измерений геометрических параметров в строительстве


Разработка системы эксплуатационных требований и методов контроля соответствия строительной продукции этим требованиям


Значения и методы определения технических характеристик конкретных видов строительной продукции





 





Приведение ряда положений строительных норм и правил в соответствие с новыми требованиями Градостроительного и Жилищного кодексов РФ, Федерального закона «О техническом регулировании»


Решение вопросов, возникающих перед проектными и строительными организациями, в связи с появлением тех или иных новых расчетных, конструктивных и объемно-планировочных решений


Появление новых строительных материалов и технологий строительства


Устранение ошибок и неоднозначности толкований, приведение устаревших положений СНИП в соответствие с современными условиями, рыночным характером отношений в строительной отрасли














Рис. 3.2  Приоритетные направления актуализации и гармонизации СНиП 2.05.07





* разделы разрабатываются по единой методологии
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Область применения


Основные параметры 


грузовых подвесных канатных дорог
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Строительные конструкции*


Энергетическое хозяйство. Автоматизация. Связь
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Трубопроводы
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Верхнее строение пути*
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Примыкания и пересечения*


Погрузочно-разгрузочные, перегрузочные и складские устройства


Ремонтное хозяйство*


Водоснабжение, канализация, теплоснабжение*


Энергетическое хозяйство*


Сигнализация, централизация, блокировка и связь*


Административное деление и размещение служебно-технических и жилых зданий*





Область применения


Общие положения


План и продольный профиль. Подъездные и соединительные пути


Земляное полотно*


Верхнее строение пути*


Промышленные железнодорожные станции и другие разделительные пункты


Примыкания и пересечения*


Погрузочно-разгрузочные и складские сооружения и устройства


Водоснабжение, канализация, теплоснабжение*


Искусственные сооружения*


Защита пути и сооружений
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Энергетическое хозяйство*
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Железнодорожный транспорт колеи 1520 мм
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Конвейерный транспорт  
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Железнодорожный транспорт колеи 750 мм





Области разработки
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СНиП 2-05-07


Промышленный транспорт











СНиП 10-01-94


Система нормативных 


документов в строительстве








Система оценки соответствия (сертификации) продукции транспортного назначения (подвижного состава, материалов, технологий) при поставках на объекты проектирования.


Стандарты европейского комитета по стандартизации CEN





Рис.4.2





ИСО 9000-2000 Система менеджмента качества





Положен в основу разработки СНиП 10-01-94





Директива ЕС


Директива DB «Рекогносцировка и закрепление пунктов геодезической сети»


Директива DB «Межевание путей»


Стандарты UIC (Международный союз железных дорог»


Стандарты EN (Европейские стандарты)


Стандарты DIN (Немецкие национальные стандарты)


Стандарты ITU-T (Международный телекоммуникационный союз. Сектор стандартизации телекоммуникации)


Стандарты EIRENE (Европейская интегрированная железнодорожная радиосеть)


ERTMS/ETCS (Европейская система управления железнодорожными перевозками / европейская система управления движением поездов)


GSM-R (Глобальная система железнодорожной мобильной связи), а также постоянно действующий контроль безопасности движения и предупреждение схода с рельсов





Используются в качестве источника информации





Положения стандартов канадских железных дорог CN 12-16С, 


американских железных дорог ARENA-2003, европейских железных дорог UK860, EN 13674, стандарты предприятий





Формулируют требования к продукции транспортного назначения





Требования международной конвенции по безопасным контейнерам (КБК)


Требования таможенной конвенции (ТК)


Требования международной морской организации (ММО)


Рекомендации ООН по перевозке опасных грузов


Национальные стандарты гармонизирование со стандартами ИСО, МЭК и CEN





Прямое использование в разделе контейнерные площадки





ИСО 14000 Защита окружающей среды 


Экологический менеджмент





Прямое использование
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